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EDITORIAL 


Li Y سیر‎ 


vor 100 Jahren, am 23. März 1921, bestimmte 
das damalige Wehrgesetz, die sogenannte Vor- 
läufige Reichsmarine in „Reichsmarine“ umzu- 
benennen, und legte ihre Organisation als Teil 
der Reichswehr fest. Der Versailler Vertrag, 
welcher der Marine nur einen Minimalbestand 
an Schiffen und Personal zugestand, und das 
nach dem Ersten Weltkrieg und der Revoluti- 
onszeit ruinóse Ansehen der in der Gesellschaft 
einst hochgeschátzten deutschen Seestreitkráfte 
lassen es in der Rückschau zu, von einer mariti- 
men Stunde null“ in Deutschland zu sprechen. 

Denn ihre Daseinsberechtigung musste sich 
die Marine erst wieder erkämpfen, und es stellt 
sich die Frage, womit die 15.000 Männer auf 
ihren paar Booten und Schiffen in der Anfangs- 
zeit eigentlich ihre Zeit verbrachten. Dass es die 
Marineführung überhaupt geschafft hatte, die 
Reichsregierung von einer selbstständigen Ma- 
rine zu überzeugen, war schon für sich genom- 
men eine taktische Meisterleistung. Ihre Argu- 
mentation (bewusst in einer auf den Jahrestag 
des Untergangs der Hochseeflotte in Scapa 
Flow datierten Denkschrift) gründeten die Ad- 
mirale auf die „Notwendigkeit einer Marine für 
jeden ans Meer grenzenden Staat“ - und genau 
diese Notwendigkeit mussten sie nun schritt- 
weise unter Beweis stellen. 

Von Kriegsaufgaben im Rahmen der seesei- 
tigen Landesverteidigung konnte noch nicht 
die Rede sein, sodass kulturelle sowie politische 
und wirtschaftliche Aspekte im Vordergrund 
standen, die darauf abzielten, Vertrauen in der 
Bevölkerung wiederzugewinnen und Selbst- 
zweifel zu überwinden. Außerdem verband sich 
mit Seefahrt der ganz praktische Zweck see- 
männischer Schulung. 


SCHIFFClassic 3 | 2021 


lne 


í 


Neben Minensucharbeiten in der Nord- und 
Ostsee, aktiver Unterstützung der Handels- 
schifffahrt und Meeresforschungen kamen vor 
allem Seenotrettungen gut an. Dass die neue 
Reichsmarine beispielsweise vom Eis der Nord- 
und Ostsee eingeschlossene in- und ausländi- 
sche Handelsschiffe befreite beziehungsweise 
deren Mannschaften mit Proviant versorgte, 
teilte Reichswehrminister Otto Geßler sogar 
den Reichstagsabgeordneten mit, die das Enga- 
gement mit anhaltendem Beifall bedachten. 

Die Auslandsfahrten ihrer Schiffe schließ- 
lich sollten es sein, die der jungen Reichsmarine 
jene Reputation eintrugen, die sie sich erhoffte. 
Zumal die großen Nationen deutsche Kriegs- 
schiffe noch im Gedächtnis hatten, mit denen 
die Kaiserliche Marine vor 1914 nicht nur 
Flagge gezeigt, sondern säbelrasselnd Macht- 
interessen des Reiches durchgesetzt hatte. Hin- 
gegen dienten die Schiffsbesuche nach 1921 
dazu, die politische Isolierung Deutschlands 
aufzubrechen und zugleich für Investments in 
den Wirtschaftsstandort Deutschland zu wer- 
ben - Friedensaufgaben also, die von der Politik 
im großen Ganzen befürwortet wurden. Einzig 
die KPD und der linke Flügel der SPD verurteil- 
ten die Auslandsfahrten als „tendenziöse Flot- 
tenpropaganda“. 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitän der Reserve, 
Herausgeber und 
Verantwortlicher Redakteur 
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„Nach dem Ersten Welt- 
krieg musste sich die 
Marine ihre Daseins- 
berechtigung erst 
wieder erarbeiten - 
militärisch, aber auch 
gesellschaftlich“ 


NEUBEGINN: Der Schulkreuzer Berlin 
zeigte auf zahlreichen Ausbildungs- 
fahrten zu europáischen Nachbarn, 
ins Mittelmeer und nach Südamerika 
die Flagge der jungen Reichsmarine 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Lebendiges U-Boot U 995 
In Laboe bieten die Museumsmacher ein 
62 Projekt an, das alle Besucher begeistert 


INHALT 


ES .ج‎ Жош 


Die letzte Fahrt von U 525 
Das IX-C-Boot unter Kapitänleutnant Hans-Joachim Drewitz 
wurde am 11. August 1943 versenkt 


Adalbert von Preußen 
Der Gründer der deutschen Marine erkannte die Bedeutung 
moderner Seestreitkräfte für eine Industrienation 
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Klotzen, nicht kleckern 
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Auf der legendären Christina O. feiern und cruisen 
bis heute die Schónen und Reichen dieser Welt 


Titelbild: Die USS Wisconsin feuert 1988 
während eines Manóvers im Golf von 
Mexiko ihre 16-Zoll-Geschütze ab. 
Titelfotos: U.S. Navy, Deutsches 
U-Boot-Museum/Cuxhaven- 
Altenbruch, picture-alliance (2), 
Sammlung Schiff Classic, Interfoto, bpk 
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Tegetthoff-Klasse ein großer Wurf 


m e ama mE < х= 
m 7 CC el 


Lust auf Meer 


MS Anthem of the Seas trifft zur Taufzeremonie ein 


Das Kreuzfahrtschiff der Reederei „Royal Caribbean International, das auf diesem 
Foto am 15. April 2015 zu seiner fünf Tage spáter stattfindenden Taufe in den Hafen 
von Southampton einfährt, ist mit einer Länge von 347,06 Meter und 4.900 zuge- 
lassenen Passagieren ein Schiff der Superlative. Aber auch ein Unglücksrabe, denn 
Zwischenfälle 2016 (es gerät in zwei Hurrikans) und ein rätselhafter Unfall im 
Jahr 2018 sáumen den Weg der Anthem oft the Seas, die auf der Meyer Werft in 
Papenburg gebaut wurde. AK 


Foto: picture-alliance/empics/Andrew Matthews 
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MARITIMES PANORAMA 


ZITAT 


„Die Menschen könnten ebenso gut eine Reise 
zum Mond planen wie die Dampfkraft im stürmischen 
Nordatlantik einzusetzen“ 


Napoleon Bonaparte in einem Brief an seinen Außenminister Talleyrand vom 23. August 1805 


BUCHTIPP 


Frostige Zukunft 
Zahlen, Daten, Fakten über Kühlschiffe 


Sie sind eine schrumpfende Gattung - 
Kühlschiffe (Reefer). Die deutsche Kühl- 
schifffahrt ist vom Aussterben bedroht. 
Den Autoren Hilbig und Krüger-Kopiske, 
beide in der Schifffahrt tátig, ist ein 
soeben erschienenes Nachschlagewerk 
(deutsch und englisch) zu verdanken, das 
die Geschichte der deutschen Kühlschiff- 
fahrt nachzeichnet. Wesentlicher Teil: ein 
Verzeichnis, nach Reedereien sortiert, das 
sámtliche deutschen Reefer mit techni- 
schen Angaben und mehr als 200 Zeich- 
nungen auflistet. Hinzu kommen zahlrei- 
che, teils seltene Fotos. Rainer Schubert 


Hilbig, Karl-Heinz/ 
Krüger-Kopiske, 
Karsten Kunibert: 
Die Deutsche 
Kühlschifffahrt. 
Geschichte, Reede- 
reien und Schiffe. 
400 S., Koehler- 
Verlag, Hamburg 
2020, 29,95 Euro 


BUCHTIPP 


Moderne Hanse? 


Eine erhellende Studie über 
norddeutsche Kaufleute 


Ist der Stádtebund der Hanse 
ein Vorbild für die europäische 
Einigung? Antwort gibt der Histo- 
riker Hiram Kümper (Universität 
Mannheim), der die Geschichte 
des mittelalterlichen Handels 
und die Rezeption der Nachwelt 
bis heute erklärt. Es gelingt, 
Europas Wirtschaft besser zu 
verstehen. Und: Wird der Begriff 
des „Ehrbaren Kaufmanns“ auch 
heute wieder zu Recht bemüht? 
Rainer Schubert 


Kümper, Hiram: Der 
Traum vom Ehrbaren 
Kaufmann. Die Deutschen 
und die Hanse. 544 S., 
Propyläen Verlag, 

Berlin 2020, 28 Euro 


DAS STICHWORT 


„Freibord“ 


Der Freibord ist der 
mittschiffs senkrecht nach 
unten gemessene Abstand 

des Freiborddecks (am 
Schiffsrumpf markiert durch 
die Oberkante des Decks- 
strichs zur Oberkante der 
Freibordmarke bzw. der 

Lademarke oder der 

tatsächlichen Wasserlinie. 


einem ab Schiffsmitte nach achtern extrem niedrigen Freibord 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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Um sich nicht von der aufreizenden Schönheit der Sirenen hinreißen zu lassen, binden 


seine Gefáhrten Odysseus an den Schiffsmast Foto: Interfoto/fine art images 


Homers Epos Odyssee ist eine Sammlung zur damaligen Zeit im Volk der Griechen 
kursierender, vom Dichter um eine heldenhafte Persónlichkeit geordneter Seesagen. 


Die Langschiffe der Wikinger waren ausschließlich zu Kriegszwecken eingesetzt; 
mit der Entwicklung des Handels setzte sich ein breiterer, runderer Schiffstyp durch. 


Die ersten Wind- und Strómungskarten des Nordatlantiks wurden 1847 vom 
amerikanischen „Naval Hydrographic Office“ herausgegeben. 


Noch 1876 bestanden nur 12,5 Prozent der Welttonnage aus Dampfschiffen, 
um 1900 waren es bereits 63,9 Prozent. 


Auf der Washingtoner Konferenz 1921/22 setzten die fünf Vertragsmächte 
Großbritannien, USA, Japan, Frankreich und Italien eine zehnjáhrige Pause im 
Bau von Schlachtschiffen fest. 


Die Isländer sollen 
seit alten Tagen 
mit allen Walen gut 
vertraut sein. 
Und so haben sie 
gelernt, zwischen 
freundlich und 
feindlich gesinnten 
Tieren zu 
unterscheiden. 
Gütige Wale speien 
hohe Wasser- 
fontänen, während 
die bösartigen 
nur wenig Wasser 
abblasen. 


BRAUCHTUM 


Bootsdienst 


Sogar in der Freizeit beliebt 


nimmt der Bootsdienst eine heraus- 

ragende Stellung ein - gestern 
wie heute. Nur im Kleinen lernt der 
Nachwuchs die Handgriffe und Arbeits- 
abläufe „wie im Schlaf“, die dann im 
Großen, also beispielsweise auf Schul- 
schiffen, einstudiert angewendet werden 
können. In der Kaiserlichen Marine 
war dieser Teil der Schulung durch die 
„Vorschrift für den Bootsdienst in der 
Marine“ genauestens geregelt. Darin 
hieß es, den Dienst so häufig wie 
möglich anzusetzen. So kamen in den 
Häfen für den Bootsverkehr anstelle 
von Dampfbeibooten und Motorbooten 
weitgehend Ruderboote (Kutter, Pinas- 
sen, Barkassen) zum Einsatz. Während 
der Hafenliegezeit blieben die Boote 
ausgesetzt und waren an der Backspier 


I n der seemännischen Ausbildung 


Die Masten sind bereits niedergelegt, die 
Segel auf den Spieren aufgetucht und mit einer 
Persenning überzogen 
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Foto: Sammlung GSW 


der Schiffe festgemacht. Neben dem 
dienstlich verordneten Bootsdienst 
segelten die Offizieranwärter gern in 
ihrer Freizeit mit Kuttern und Barkas- 
sen. Auch das hat sich bis heute nicht 
geändert. Vor allem vor der Ende Juni 
anstehenden Kieler Woche wurde eifrig 
geübt, denn an den Segelregatten betei- 
ligten sich auch die Kriegsschiffbeiboote 
der Kaiserlichen Marine. Das Foto zeigt 
zwei Boote, die soeben vom Segeln zu- 
rückgekehrt sind und an der Backspier 
festgemacht haben. Die Kadetten sind 
an den Schirmmützen und Jacken zu 
erkennen, die bereits im Begriff sind, 
die Boote zu verlassen. Die noch anste- 
henden kleineren Arbeiten - wie das 
Ausösen und Ausschöpfen eingedrun- 
genen Wassers - überlassen die Älteren 
natürlich den Jüngeren ... AK 
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DEUTSCHE SCHIFFE 


Die /ltis-Klasse 


Auslands-Kanonenboote des Kaisers 


2 
3 


Nachdem die Kanonenboote Adler und Eber am 16. März 1889 
vor Samoa und Iltis am 23. Juli 1896 in einem Taifun im Gelben 
Meer verloren gegangen waren, wurde 1897 ein Neuentwurf 
für Kanonenboote vorgelegt, deren Einsatz in außerheimischen 
Gewässern geplant war. Die ersten beiden Boote Iltis und Jaguar 
baute 1897 bis 1899 die Werft E. Schichau in Danzig. Da die neuen 
Boote auf eine Takelage verzichteten, konnte die Geschwin- 
digkeit gegenüber den Vorgängern bei nahezu verdoppelter 
Antriebsleistung um etwa 30 Prozent erhöht werden. Die Bewaft- 
nung bestand aus vier bis acht 8-cm-L/30-Schnellfeuerkanonen 
und sechs Maschinenkanonen, die Besatzung aus neun Offizieren 
und 121 Mann. Nach Abschluss der Erprobungen liefen die Boote 
sofort nach Ostasien aus. Es folgte 1898 die Inbaugabe der leicht 
modifizierten Boote Tiger und Luchs bei der Kaiserlichen Werft 
Danzig sowie 1900 die von Panther und Eber (in Danzig und Stet- 
tin). Iltis erlangte im Zusammenhang mit dem Boxeraufstand 
und Panther mit seiner Entsendung nach Agadir (Panther- 
Sprung) Berühmtheit. Iltis, Jaguar, Tiger und Luchs wurden 1914 
in Kiautschou gesprengt, Eber 1917. Nur Panther stand noch im 
Dienst der Reichsmarine und wurde 1931 abgewrackt. AK 


Die zunehmende Bedeutung von Auslands- 
stationen und der permanente Mangel an 
Kreuzern führten zur Inbaugabe der Kanonen- 
boote Iltis, Jaguar, Tiger, Luchs, Eber 

und Panther Foto: Sammlung GSW 
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DIE HISTORISCHE ZAHL 


1503 


Das „Privil&go dos alemäes“ 
vom 13. Februar 1503 räumte 
deutschen Kaufleuten erstmals 
das Recht ein, sich in Portugal 
niederzulassen sowie Kontore 
und Lagerhäuser zu errichten 


Der Bordfunker John Robinson Binns hatte 
den Notruf auf der Republic abgesetzt und 
damit 1.500 Menschen von beiden Schiffen 
vor dem sicheren Tod bewahrt 

Foto: Interfoto/Mary Evans/Illustrated London News 
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BRIEFE AN DIE REDAKTION 


Schiff Classic 

Ich bin Leser und Abonnent Ihrer sehr interessan- 
ten Zeitschrift von der ersten Stunde an. Selten 
findet man heutzutage noch Fachzeitschriften, 
die eine so breit gefácherte Themenwahl aufwei- 
sen. Ob graue oder bunte Marine, Vergangenheit 
oder Gegenwart, nahezu jeder findet etwas. 

Als Wissenschaftler vermisse ich allerdings Lite- 
ratur-Angaben. Leider greifen viele Autoren aus- 
schließlich auf das Internet zurück. Da aber erfah- 
rungsgemäß die Recherchen den langwierigsten 
und größten Teil der Arbeit ausmachen, sollten 
zumindest die wichtigsten Quellen angeführt 
werden. Noch viele interessante Beitráge und 
weiterhin Erfolg. Mag. Peter Hiptmair, per E-Mail 


EE gege 
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(Anm. d. Red.: Wir versichern, dass unsere Autoren 
in erster Linie auf Literatur als Recherchequelle 
zurückgreifen. Ihre Anregung, die wichtigsten 
Informationen — Literatur, ggf. Aktenstücke — 

in einer Art Anhang zu nennen, werden wir 
redaktionsintern diskutieren) 


Schiff Classic 2-2021, „Ghost ships“ 


Ich freue mich immer auf Schiff Classic mit dem 
breiten Spektrum an interessanten Berichten. 
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CQD-Signal 


Erster Hilferuf auf See 


Geschichte der Seeschifffahrt, das in Seenot 

mit dem CQD-Signal um Hilfe bat. Es kolli- 
dierte am 23. Januar 1909 südlich von Nantucket mit 
dem italienischen Passagierdampfer Florida, der über 
Wasser blieb, während die Republic am nächsten Tag 
sank. Mithilfe von Reservebatterien und einem Mar- 
coni-Sender gelang es Bordfunker „Jack“ Binns, den 
Notruf im Morsecode abzusetzen. Bis auf sechs bei der 
Kollision zu Tode gekommene Personen konnten mehr 
als 1.500 Menschen beider Schiffe gerettet werden. Die bri- 
tische Marconi International Marine Communication 
Company hatte „CQD“ ab dem 1. Februar 1904 als Seenot- 
signal eingeführt. CQ wird im Englischen als Laut- 
schrift für „Seek you“ (suche dich) gedeutet, D stand für 
„Distress“ (Not). Das Notzeichen „SOS“ wurde zwar ab 
dem 1. Juli 1908 offiziell eingeführt, aber erst seit dem 
Untergang der Titanic im Jahr 1912 international durch- 


D: RMS Republic war das erste Schiff in der 


gehend verwendet. 


Mit dem Artikel über Ghost ships" hat 

Schiff Classic einen absolut unbedeutenden, 
aber gleichwohl sehr spannenden und aben- 
teuerlichen Nebenkriegsschauplatz in Erinne- 
rung gerufen. Es gibt sicher den einen oder 
anderen seglerisch und maritim interessierten 
Leser, der etwas mehr über diese seglerischen 
Glanzleistungen in Kriegszeiten erfahren 
móchte. Ich habe deshalb einen Hinweis auf 
das Buch des Franzosen Saint-Loup vermisst, in 
deutscher Übersetzung 1975 im Verlag Delius 
Klasing erschienen unter dem Titel Die Geister- 
schiffe Hitlers (Segler im Dienste der Abwehr). In- 
teressenten kónnen dieses Buch sicher noch an- 
tiquarisch erwerben. Ihrer Arbeit wünsche ich 
weiterhin viel Erfolg. Bernd Neumann, per E-Mail 


Schiff Classic Jahrbuch 2021, 

Schwerer Kreuzer Prinz Eugen 

Der Bericht über den Schweren Kreuzer 

Prinz Eugen ist, wie immer bei Schiff Classic, sehr 

gut geschrieben und hat auch einige Details 

enthalten. Zu diesen Details kann ich noch 
einige hinzufügen: 

- Ist Ihnen bekannt, dass bei dem Versuch, nach 
der Havarie mit der Leipzig das Schiff aus der 
Verkeilung zu befreien, die Rückwártsturbine 
der Mittelmaschine kaputt gefahren wurde? 

- Das Schiff lief nach der Übergabe an die mit 
einer gemischten Besatzung (deutsche Rest- 
besatzung inkl. dem letzten deutschen Kom- 
mandanten und U.S. Navy) unter dem Kom- 
mando von Kapitän Graubart (U.S. Navy) 
nach Boston. Auf dem Atlantik geriet das 
Schiff in einen schweren Sturm, bei dem die 
Schlingerdämpfungsanlage erstmals richtig 


Medaille zur 


Erinnerung an 
eine der größten 
Rettungsaktionen 
auf offener See 


Foto: Interfoto/ 
National Maritime 
Museum London 


Ingo Thiel 


in Erscheinung trat. Trotzdem waren fast alle 
amerikanischen Soldaten seekrank, und die 
deutsche Restbesatzung fuhr das Schiff. Nach- 
dem der Sturm überwunden war, klopften die 
amerikanischen Seeleuten den deutschen 
Seeleuten auf die Schulter mit den Worten 
„Good ship, good ship“. 

- Nachdem die deutsche Restbesatzung in 
San Diego ausgestiegen war, sollte das Schiff 
von der amerikanischen Besatzung zum 
Bikini-Atoll gefahren werden. Das ging aller- 
dings schief, da bereits in der ersten Nacht 
wegen Fehlbedienung von den zwólf Kesseln 
elf kaputt gefahren wurden, sodass das Schiff 
letztendlich nur mit Schlepperhilfe zum 
Bikini-Atoll kam. 


Diese Informationen bekam ich 1987 beim 
Prinz-Eugen-Kameradschaftstreffen vom letzten 
LI des Schiffes, Günther Hielscher. Der half mir 
auch bei spáteren Treffen bei technischen Fra- 
gen weiter. Beim Treffen in Heilbronn lernte ich 
sogar noch den amerikanischen Kapitän Grau- 
bart kennen. Unvergessen ist mir seine kurze 
Rede an ,seine" alte Besatzung, in der er wort- 
wórtlich sagte: ,Ihr wart die beste Besatzung, 

die ich je hatte“ Rainer Weidling, per E-Mail 


Schreiben Sie an: 

redaktion@schiff-classic.de oder: 

Schiff Classic, Postfach 400209, 

80702 München 

Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der 
Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, Leserbriefe 


aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden 
Meinungsspektrums sinnwahrend zu kürzen. 
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TITELTHEMA 


Feuer aus dem ach- 

| teren 16-Zoll-Turm (= 4o,6 cm) der Wisconsin 

i während des Zweiten Golfkrieges. Landzielbe- 
schuss mit Flugkörpern und Artillerie war eine 
der Hauptaufgaben der „Battleships Battle 
Groups“ Foto: picture-alliance/AP Images/John Gaps III 


weiter Golfkrieg, 23. Februar 
1991, früher Morgen. Über der 
irakisch besetzten Insel Failaka, 
vor der Küste Kuwaits, fliegt ein 
RQ-2 UAV, eine Aufklärungs- 
drohne des Schlachtschiffs USS Wisconsin 
(BB-64), um Ziele für die 16-Zoll-Geschütze 
des Schiffes zu suchen. Das Schwesterschiff 
USS Missouri (BB-63) hat soeben ihr Bom- 
bardement der irakischen Stellungen auf 
der Insel abgeschlossen. Eigentlich ist der 
abwechselnde Einsatz der beiden Schlacht- 
schiffe Teil eines groß angelegten Ablen- 
kungsmanövers. Die irakische Militärfüh- 
rung soll glauben, dass eine amphibische 
Sturmlandung an der durch Failaka ge- 
schützten Festlandsküste bevorsteht. 
Plötzlich nimmt der Einsatz jedoch eine 
unerwartete Wende. Die Bordkameras der 
Drohne übertragen Bilder von Soldaten, die 
weiße Fahnen schwenken und sich lauthals 
bemerkbar machen. Die Kontrollmann- 
schaft des ferngelenkten UAVs holt den Kapi- 


tän der Wisconsin. „Sir, sie wollen sich erge- 
ben. Was sollen wir tun?“ Und tatsächlich: 
Der kommandierende General der 1.400 
Mann starken irakischen Garnison hat an- 
gesichts der anrückenden Wisconsin be- 
schlossen, dass es sinnlos wäre, seine Solda- 
ten einem weiteren 16-Zoll-Bombardement 
auszusetzen. Und so wird USS Wisconsin das 
erste Kriegsschiff, das eine Kapitulation per 
UAV entgegennimmt. 


Viertes Schiff der lowa-Klasse 


Die Geschichte des Schiffes begann ein 
halbes Jahrhundert früher. USS Wisconsin 
wurde am 25. Januar 1941 als vierte Einheit 
der Iowa-Klasse auf der Marinewerft Phila- 
delphia Naval Yard auf Kiel gelegt. Das Schiff 
lief am 7. Dezember 1943 vom Stapel - auf 
den Tag genau zwei Jahre nach dem japani- 
schen Angriff auf Pearl Harbor. 

Wie die übrigen Einheiten der lowa- 
Klasse hatte das 270 Meter lange Schlacht- 
schiff 33 Meter Breite, 11,5 Meter Tiefgang 


und eine Leerverdrángung von 45.000 Ton- 
nen (57.400 Tonnen bei vollem Einsatz- 
gewicht). Die ursprüngliche Bewaffnung be- 
stand aus neun 16-Zoll-Geschützen in drei 
Drillingstürmen (davon zwei auf dem Vor- 
derdeck), 20 x 5-Zoll-Geschützen in zehn 
Zwillingstürmen (gegen See und Luftziele), 
80 x 40-mm-Flugabwehrkanonen (Flak) so- 
wie 49 x 20-mm-Flak. Zwei per Katapult 
startende Wasserflugzeuge wurden als Auf- 
klärer geführt. Die Besatzung bestand im 
Verlauf des Zweiten Weltkriegs aus bis zu 
2.978 Personen. Die Höchstfahrt des Gigan- 
ten betrug 33 Knoten. 

Nachdem das Schiff am 16. April 1944 
in Dienst gestellt worden war, verbrachten 
die Wisconsin und ihre Besatzung mehrere 
Monate mit Testfahrten sowie Flotten- und 
Schießübungen in der Karibik und vor der 
US-Atlantikküste, ehe BB-64 Ende Septem- 
ber in den Pazifik verlegte und am 20. Okto- 
ber 1944 Pearl Harbor erreichte. 


Erster Einsatz 


Im Dezember begann für die Wisconsin der 
Ernst des Krieges. Das Schiff wurde nach 
Ulithi auf den Carolineninseln verlegt und 
fungierte die náchsten Monate als Begleit- 
schiff für Flugzeugtráger der Fast Carrier 
Task Force 38 (TF 38) sowie der TF 34. Die 
Kampfgruppen unternahmen mehrere Ein- 
sátze gegen japanische Stellungen auf den 
Philippinen und in Vietnam. BB-64 hatte in 
diesem Zeitraum allerdings - außer der 
Sichtung vorbeifliegender Jagdverbände - 
keinen Feindkontakt. 

Ab Mitte Februar 1945 wurde das 
Schlachtschiff abwechselnd in TF 58 bezie- 
hungsweise TF 59 integriert und begleitete 
die zugehórigen Flugzeugtráger bei Ein- 
sátzen gegen Stellungen auf Iwo Jima und 
Okinawa sowie gegen Tokio. Am 21. Februar 
setzte die Wisconsin zum ersten Mal ihre 
Waffen im Gefecht ein, als japanische Jagd- 
bomber die vor Iwo Jima fahrenden US- 
Flugzeugtráger angriffen. Die 5-Zoll-Ge- 
schütze trugen maßgeblich zur Abwehr der 
feindlichen Flugzeuge bei. Auch Mitte März 
- als TF 59 sich in die japanischen Heimat- 
gewässer zwischen den Hauptinseln Kyu- 
schu, Schikoku und Honschu wagte - kamen 
die Flugabwehrwaffen mehrere Tage lang 
zum Einsatz. 

Am 24. März wurden die schweren 
16-Zoll-Geschütze zum ersten Mal offensiv 
gegen militárische Stellungen auf Okinawa 
eingesetzt, um die amphibische Landung 
amerikanischer Infanterie zu unterstützen. 
Das Schiff blieb mit kurzen Unterbrechun- 
gen bis zum 11. Mai vor Okinawa und leis- 
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IM ENTSTEHEN: Bug der Wisconsin auf 

der Philadelphia Naval Yard Werft kurz 

vor dem Stapellauf am 7. Dezember 1943 

Foto: NARA 


tete laufend Feuerunterstützung für Boden- 
truppen sowie Flugabwehr für die Verbands- 
flugzeugträger. 

Anfang Juli holte die U.S. Navy in der 
Endphase des Krieges gegen Japan zu schwe- 
ren Schlägen aus. Vom 10. bis zum 14. Juli 
griffen trägergestützte Flugzeuge von TF 38 
ununterbrochen Ziele entlang der Ostküste 
der Insel Honschu an. Wisconsin und an- 
dere Begleitschiffe schützten die Träger vor 
Gegenangriffen der japanischen Luftwaffe. 
Am folgenden Tag wurden USS Wisconsin, 
deren Schwesterschiffe Iowa und Missouri 
sowie zehn Kreuzer und Zerstörer als provi- 
sorischer Verband TU 34.8.2 abgestellt, um 
Stahlwerke und Ólraffinerien bei Muroran 


Die vier Schiffe der 
Iowa-Klasse behielten 
die Anzahl der schwe- 
ren und mittleren 
Geschütze, man kehrte 
aber wieder zum 
Einbau von zwei 
Schornsteinen zurück 
und schuflängere 
Linien als bei 
den Vorgängern 


im Südosten der Insel Hokkaido mit ihren 
schweren Deckgeschützen zu bombardieren. 

Obwohl nur 20 Prozent der Granaten ihr 
Ziel trafen, wurden die Anlagen schwer be- 
schädigt und die Lagerbestände an Roheisen 
und Koks weitgehend zerstört. In der Nacht 
vom 17. zum 18. Juli bombardierte der Ver- 
band neun Werkkomplexe in der Nähe der 
Industriestadt Hitachi, rund 130 Kilometer 
nördlich von Tokio. Aufgrund schlechter 
Witterungs- und Sichtverhältnisse trafen 
die Amerikaner auch diesmal nur ein Drit- 
tel der anvisierten Ziele. Im Verlauf beider 
Angriffe verschossen die 16-Zoll-Batterien 
der drei Schlachtschiffe - aus Entfernungen 
zwischen 21.000 und 32.000 Metern - rund 
2.100 Granaten. 

Anschließend ging BB-64 zum Geleit- 
dienst für die in japanischen Gewässern ope- 
rierenden Flugzeugtráger zurück. Dieser 
Einsatz dauerte bis zur japanischen Kapitula- 
tion am 15. August. 


Zur Überholung in Norfolk 

Am 18. Januar 1946 lief USS Wisconsin wie- 
der in den Heimathafen Norfolk Virginia ein 
und musste mehrere Monate lang überholt 
werden. Im Herbst unternahm das Schiff 
eine Rundreise um Südamerika mit Freund- 
schaftsbesuchen in den Häfen der Region, 
und 1947 diente BB-64 als Ausbildungsschiff 
für Reservisten. Im Sommer absolvierten Of- 
fiziersanwärter (Midshipmen) der Marine- 
akademie Annapolis ihre jährliche Ausbil- 
dungsfahrt nach Nordeuropa an Bord der 
Wisconsin. Weil weitere Aufträge ausblieben, 
teilte die Navy das schlagkräftige Schiff am 
1. Juli 1948 in Norfolk der Reserveflotte zu — 
sprich: BB-64 wurde eingemottet. 

Der Weckruf folgte in Form der nord- 
koreanischen Invasion der südlichen Halb- 
insel am 25. Juni 1950. Plótzlich waren die 
16-Zoll-Geschütze der Schlachtschiffe wie- 
der gefragt. Die Wisconsin stellte am 3. Màrz 
1951 offiziell wieder in Dienst. Um die 
Mannschaft wieder einzuarbeiten, ging das 
Schiff erneut auf „Sommerkreuzfahrt“ der 
Midshipmen. 

Am 25. Oktober hieß es endlich „Leinen 
los!“ in Richtung Westpazifik. Am 21. No- 
vember fuhr das Schlachtschiff in den 
US-Marinehafen Yokosuka (Japan) ein. Am 
gleichen Tag lóste die Wisconsin ihr Schwes- 
terschiff New Jersey als Flaggschiff der in 
Japan stationierten 7. US-Flotte ab. Die erste 
Hälfte im Dezember fuhr das Schlachtschiff 
entlang der koreanischen Ostküste, wo die 
schweren Geschütze Feuerunterstützung 
für US-amerikanische, südkoreanische und 
verbündete Truppen leisteten. Gegnerische 


Zur as S 
-— 


Lem > - m 


ara ۱7‏ میور 


сене" 

а PITT] 

Pe" == 
Ze 


H: Wisconsin auf der „Battleship Row“ 


im j Novenbar 1944 in Pearl Harbor neben dem Wrack des 
wesentlich kleineren Schlachtschiffs USS Oklahoma, das am 

7. Dezember 1941 von japanischenTorpedos stark beschädigt 
worden war und nicht instand gesetzt werden konnte Foto: NHHC 


KÇ 3: USS Wisconsin (Mitte) in Begleitung 
des Zerstórers USS Buck (DD-761) und des Kreuzers 
USS Saint Paul (CA-73) im Februar 1952 Foto: NARA 


: IG: Auf die sehr schlanke Vorsc 
partie der Wisconsin folgt, bedingt durch die Position der 
Antriebsanlage, ihre größte Breite ziemlich weit achtern 

Foto: NHCC 
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Artilleriestellungen, Panzer, Bunker und 
Truppenverbände waren die Hauptziele. Das 
Schiff verschoss auch wiederholt großka- 
librige Leuchtmunition, um die gefürchteten 
Nachtangriffe nordkoreanischer Divisionen 
zu vereiteln. In der zweiten Dezemberhälfte 
fuhr BB-64 die Küste hoch, zerstórte nord- 
koreanische Bootsverbände mit ihren 5-Zoll- 
Geschützen und vereitelte amphibische Ma- 
nóver des Gegners. 

Während der ersten Monate des neuen 
Jahres sollte Wisconsin weiterhin Landziele 
bekämpfen. Die Aufgaben wechselten zwi- 
schen direkter taktischer Feuerunterstüt- 
zung und strategischem Angriff auf die aus- 
gedehnte gegnerische Transportinfrastruk- 
tur, vor allem Brücken und Eisenbahnlinien 
- Letztere als koordinierte Aktionen mit der 
Luftwaffe. 


Wisconsin wird getroffen 


Am 15. März 1952 musste die Wisconsin 
ihren ersten feindlichen Treffer hinnehmen. 
Bomber der U.S. Air Force hatten an dem 
Tag einen Eisenbahntunnel in Nähe der 
nordkoreanischen Stadt Songjin zerstórt. 
Vor dem Tunnel steckte ein nordkoreani- 
scher Truppenzug fest, den das Schlacht- 
schiff nun unter Beschuss setzte. Bald er- 


widerte eine 155-mm-Artilleriebatterie des 


\ 
EINSATZ IM PAZIFIK: Das Schlachtschiff 
gibt mit seiner Heckansicht einen guten 
Blick auf die zahlreichen 5-Zoll-Zwillings- 
geschütztürme Foto: NARA 


’ 


AKTIVER BEITRAG: Beschuss nordkore- 
anischer Stellungen aus dem vorderen 
16-Zoll-Geschützturm. Ab n. Januar 1952 
hatte die Wisconsin mit der Unterstützung 
amerikanischer Bodentruppen begonnen 
Foto: NARA 


Gegners das Feuer, eine Granate schlug auf 
der Verschanzung eines 40-mm-Flakge- 
schützes ein. Der materielle Schaden am 
Schiff blieb gering, drei Matrosen wurden 
durch Splitter verletzt, alles in allem also 
ein glimpflicher Ausgang. Die 16-Zoll-Ge- 
schütze konnten die gegnerische Batterie 
schnell neutralisieren, um anschließend das 
Hauptziel – den eingangs erwähnten Zug - 
zu zerstóren. 

Am 1. April 1952 lóste USS Iowa ihr 
Schwesterschiff Wisconsin ab. Nach Zwi- 
schenstopps auf Guam und Hawaii sowie in 
Kalifornien kehrte BB-64 nach Norfolk zu- 
rück. Im September 1953 wurde sie zwar 
wieder nach Japan verlegt und übernahm bis 
zum 1. April 1954 turnusmäßig die Rolle 
des Flaggschiffs der 7. US-Flotte. Zwischen- 
zeitlich war allerdings ein Waffenstillstands- 
abkommen paraphiert worden, das die 
Kampfhandlungen in Korea beendete; der 
Einsatz verlief folglich ohne Zwischenfille. 
Auch sonst waren die nächsten Jahre weitge- 
hend von Routine geprágt. Ausbildungsfahr- 
ten nach Europa und Lateinamerika sowie 
Teilnahme an NATO-Manóvern (Operation 
„Mainbrace“ im Nordatlantik, Operation 
„Red Pivot“ im Mittelmeer) bildeten die 
Hauptaufgaben von Schiff und Crew. Am 
8. März 1958 kam es, wie es kommen musste: 


DZ 
ALARMBEREITSCHAFT: Besetzte Flakstánde 
wáhrend des Koreakriegs; das Schiff blieb auch 
auf seiner Kampfstation, nachdem es im März 
1952 erstmals von feindlichen Geschossen 
getroffen worden war Foto: Interfoto/Granger, NYC 
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ERSTE SEEVERSUCHE: Nachdem 

USS Wisconsin 1988 auf der Ingalls 
Werft überholt und modernisiert 
worden war, fanden Manóverfahrten 
und Kaliberschießen statt Foto: NARA 


AUFGABEN AB 1982 
Battleships Battle Groups 


- Offensivoperationen mit Trágerkampfgruppen 
(hoher Bedrohungsgrad) 

- Offensivoperationen mit Begleitschiffen 
(niedriger Bedrohungsgrad) 


- Unterstützen amphibischer Gruppen 
= Beschuss von Land- und Seezielen mit Flugkórpern 


und Artillerie 

Eigen- und Nahabwehr gegen feindliche Flugzeuge 
und Flugkórper 

Kontrolle und Leitung von Flugzeugen 

Betanken von Begleitschiffen und Hubschraubern 
Maritime Prásenz (Seapower) 


Ohne absehbaren Auftrag entschied die 
Führung, das mit hohen Betriebskosten ver- 
bundene Schiff wieder stillzulegen, jetzt am 
Pier der Philadelphia Naval Shipyard Werft, 
wo es 15 Jahre zuvor vom Stapel gelaufen war. 

Nach der Wahl von Ronald Reagan zum 
Prásidenten beschloss die US-Regierung 
Anfang der 1980er-Jahre einen massiven 
Ausbau der US-Kriegsflotte. Um ein Gleich- 
gewicht mit der Sowjetflotte zu halten, 
die soeben die 25.000 Tonnen schweren 
Schlachtkreuzer der Kirov-Klasse eingeführt 
hatte, beschloss die U.S. Navy, ebenfalls wie- 
der schwere Kriegsschiffe in ihrem Prásenz- 
stand zu halten. Die Iowa-Klasse zu reakti- 
vieren, erwies sich hierbei als preisgünstigste 
und schnellste Option. 


Technische Modernisierung 


Die Weltkriegsveteranen technisch auf den 
neuesten Stand zu bringen, war nun die vor- 
dringliche Aufgabe. USS Wisconsin kam im 
August 1986 in das Avondale Trockendock 
in New Orleans und wurde anschließend im 
Januar 1987 auf die Ingalls Werft in Pasca- 
goula, Mississippi, geschleppt, um general- 
überholt und neu ausgestattet zu werden. 
Die 16-Zoll-Geschütze blieben vollständig 
erhalten, zwölf der zwanzig 5-Zoll-Ge- 
schütze ebenfalls. Hingegen entfernte man 
alle veralteten Flakgeschütze und ersetzte 
sie durch vier 20-mm-Phalanx-CIWS(Close- 
In Weapon System – Nahbereichswaffensys- 
tem)-Gatlinggeschütze. Neu hinzu kamen 
32 Tomahawk BGM-109-Marschflugkórper 
gegen Landziele sowie 16 RGM-8-Harpoon- 


Meine 
Heimat, 
die See 


Erste Tischleuchte zu 
Ehren der Gorch Fock II 
mit integrierter Uhr 


eder Seemann trágt in seinem Herzen zwei 

Orte, die er Heimat nennt — die See und den 
Hafen, in dem er am liebsten vor Anker geht. 
Für alle, die auch den Sehnsuchtsruf der See in 
sich vernehmen, gibt es jetzt eine außergewöhn- 
liche Tischleuchte als Weltpremiere! 


Einzigartige Seefahrer-Romantik 


Der in Sepiatónen gestaltete Lampenschirm zeigt 
die „Gorch Fock“ voll aufgetakelt auf hoher = 
See. Die Leuchte wirft ein warmes, stimmungs- 
volles Licht, bei dem Sie von fernen Ländern 
träumen können. Der Lampenständer ist in 
Form eines mattschwarzen Ankers gestaltet. In 
seiner Mitte befindet sich eine Uhr in Form eines 


Steuerrades, dessen Griffe aus goldplattiertem ^ 

Metall gefertigt sind. Die goldplattierte Plakette Lampenhóhe: 
auf dem Sockelfuß zeigt den Originalschriftzug 42 

der „Gorch Fock“. Eine detailreich gestaltete cm 
Windrose mit goldenen Filigranarbeiten ziert die ۲ — Е Schirmdurchmesser: 


Sockeloberseite. 


25.5 cm 


Diese einzigartige Tischleuchte erscheint exklusiv @ Sockel: 18 cm 


bei The Bradford Exchange und ist nicht im 
Handel erhältlich. Entspannen Sie im Lichte 
echter Seefahrer-Romantik und bestellen Sie 
»Meine Heimat, die See am besten noch heute! 


Netzkabel mit 
Ein-/Ausschalter 


Produkt-Nr.: 422-JIN04.01G 
Produktpreis: € 169,80 

(auch bezahlbar in 4 Monatsraten 
zu je € 42,45) zzgl. € 9,95 Versand 


Betrieb der Uhr mit einer „AAA“-Batterie 
(Batterie nicht im Lieferumfang enthalten) C rm 3 
Lieferung erfolgt ohne Leuchtmittel. 
Sie benótigen eine Energiesparlampe 
max. 13 W vom Typ E27/27,0 mm 


ЫШ PERSÖNLICHE REFERENZ-NUMMER: 94627 Mit 1-GANZES-JAHR-Rückgabe- Garantie 


E w. Zeitlich begrenztes Angebot: 
WWW. uc Antworten Sie bis zum 3. Mai 2021 


Name/Vorname Bitte in Druckbuchstaben ausfüllen 


Für Online-Bestellung О Ја, ich reserviere die Tischleuchte 
Referenz-Nr.: 94641 „Meine Heimat, die See“ StraBe/Nummer 


Bitte gewünschte Zahlungsart ankreuzen (X): 


L] Ich zahle den Gesamtbetrag nach Erhalt der Rechnung 
Ll Ich zahle in vier bequemen Monatsraten 


PLZ/Ort 


Bitte einsenden an: 


The Bradford Exchange Ltd. 
Johann-Friedrich-Böttger-Str. 1-3 
63317 Rödermark 
kundenbetreuung@bradford.de 
Telefon: 060 74/916 916 


Österreich: Senderstr. 10 • A-6960 Wolfurt/V 
Schweiz: Jöchlerweg 2 ۰ CH-6340 Baar 


Geburtsdatum 


WEEE: 97075536 


Datenschutz: Detaillierte Informationen zum Datenschutz finden Sie unter 
www.bradford.de/datenschutz. Wir werden Ihnen keine Angebote von The 
Bradford Exchange per E-Mail, Telefon oder SMS-Nachricht zukommen 
lassen. Sie können Ihre Kontaktpräferenzen jederzeit ändern, indem Sie uns P 
unter nebenstehender Adresse bzw. Telefonnummer kontaktieren. Bitte teilen X 

Sie uns per Telefon, E-Mail oder schriftlich mit, falls Sie keine brieflichen Lé 

Angebote erhalten móchten. Unterschrift Telefon (nur für Rückfragen) 


E-Mail (nur für Bestellabwicklung) 
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SCHWERSTE KALIBER: Von den 40,6-cm-Granaten (16 inches) L/5o konnten die Schiffe 


Seezielflugkórper; beide Waffentypen wur- 
den in gehárteten Startcontainern mit je- 
weils vier Flugkórpern auf Deck montiert. 
Zwecks optimiertem Eigenschutz standen 
Düppelwerfer und zur Abwehr radargeführ- 
ter Seezielflugkórper ein elektronisches 
Kampfsystem bereit. 

Neu auf dem Achterdeck war ein Helikop- 
terlandeplatz. Entgegen ursprünglichen Vor- 
schlágen wurden die reaktivierten Schlacht- 


main frames (4 tt = 1.22 meters) 


der lowa-Klasse zwei pro Minute verschießen, das Turmgewicht betrug 1.708 Tonnen 


USS Wisconsin (BB-64) 


Foto: U.S. Navy 


schiffe jedoch nicht mit Bordhubschraubern 
oder gar senkrecht startenden Jagdbombern 
ausgestattet. Dafür erhielt die Wisconsin aber 
— wie auch ihre Schwesterschiffe - acht un- 
bemannte Aufklärungsflugzeuge vom Typ 
RQ-2 Pioneer. Die ferngelenkten UAV soll- 
ten vor allem der Zielaufklárung für die weit- 
reichenden Deckgeschütze dienen. Hinzu 
kamen in vielen Dienstbereichen moderne, 
zum Teil automatisierte Bordsysteme; hier- 


BREITSEITE: Die Fáhigkeit der Wisconsin — 
wie auch der anderen reaktivierten 
Schlachtschiffe - zu exakten Resultaten 
beim Land- und Küstenbeschuss 

war eine der herausragenden und 
geschätzten Eigenschaften 

Foto: U.S. Navy 
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durch konnte die Besatzung auf 1.515 Per- 
sonen reduziert werden. 

Nachdem das Schiff am 22. Oktober 1988 
feierlich (wieder) in Dienst gestellt worden 
war, fuhr USS Wisconsin in den Heimathafen 
Norfolk ein und verlegte bereits im August 
1989 nach Ingleside, Texas (dazwischen Aus- 
bildungs- und Übungsfahrten im Westatlan- 
tik und im Golf von Mexiko). Im Juni 1990 
nahm BB-64 erstmals seit mehr als drei Jahr- 
zehnten an einer großen Flottenübung teil. 


Zweiter Golfkrieg 


Das Timing hätte nicht günstiger sein kön- 
nen. Am 2. August 1990 überschritten iraki- 
sche Truppen die Grenze zum US-Verbün- 
deten Kuwait. Am 7. August verließ BB-64 
Norfolk in Richtung Persischer Golf. Die 
8.500 Seemeilen lange Strecke nach Bahrain 
bewältigte USS Wisconsin, bei einer Marsch- 
geschwindigkeit von 25 Knoten, innerhalb 
von 16 Tagen. Wie die übrigen reaktivierten 
Schiffe der Iowa-Klasse fuhr auch BB-64 
in Begleitung einer eigenen Einsatzgruppe 
(Surface Action Group), bestehend aus einem 
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Lenkwaffenkreuzer, zwei Zerstörern, drei 
Fregatten und einem Versorger. 

Die nächsten vier Monate bestätigten den 
Ruf des Schlachtschiffs als „Alleskönner“. 
Der Schiffsführung oblag es, die Küsten- 
bombardements mit Marschflugkörpern 
und Schiffsartillerie des gesamten mari- 
timen Koalitionsverbandes zu planen, auszu- 
arbeiten und zu koordinieren. Gleichzeitig 
diente BB-64 als schwimmende Versor- 
gungsstation für die übrigen Einheiten der 
eigenen Gruppe sowie für weitere Schiffe der 
multinationalen Koalition. Dank einer Treib- 
stoffkapazität von 3,57 Millionen Litern 
konnte Wisconsin andere vor Kuwait und 
Irak patrouillierende Schiffe betanken, was 


TECHNISCHE HAUPTDATEN 


USS Wisconsin 


Verdrängung 
Standard 48.500t 
max. 57.216t 
Länge 270,6 m 
Breite 33,0 m 
Tiefgang 11,0 m 
Geschwindigkeit 33kn 
Besatzung 1.921, 2.978 (Einsatz) 
Bewaffnung (1944) 9 x 40,6 cm L/50, 
20 x 12,7 cm L/38, 
80 x40 mm, 
49x20 mm 
Katapulte 2 
4 


Flugzeuge 


60 55 50 45 40 35 30 


die Prásenz auf See steigerte und die Be- 
lastung der Häfen reduzierte. Auch die 
Wartungs- und Lazaretteinrichtungen des 
Schlachtschiffes - das mit Ausnahme der 
Flugzeug- und der amphibischen Träger 
grófite Schiff der Koalitionsflotte - konnten 
die anderen Einheiten nutzen. 


Gegen irakische Stellungen 


Das von der UNO verhángte Ultimatum an 
den Irak, seine Truppen bis zum 15. Januar 
1991 aus Kuwait abzuziehen, verstrich. Wis- 
consin verließ bereits am 13. Januar den Ma- 
rinestützpunkt Manama, Bahrain, und ging 
für die geplante Offensive der Koalitions- 
kráfte in Stellung. 

In den frühen Morgenstunden des 17. Ja- 
nuars feuerten sechs Kriegsschiffe eine erste 
Salve von 47 Tomahawk-Marschflugkórpern 
auf irakische Stellungen ab. Acht dieser 
Marschflugkórper kamen vom Deck der 
Wisconsin. Wichtiger ist jedoch, dass USS 
Wisconsin die Einsatzleitung für diesen Teil 
der Koalitionsoffensive wahrnahm. Gleich- 
zeitig koordinierte der Führungsstab auf 
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Grafik: Slawomir Lipiecki 
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BB-64 sämtliche Einsätze gegen irakische 
Kriegsschiffe im nördlichen Persischen Golf. 

Im Verlauf der nächsten beiden Tage 
setzte die Koalition mehr als 200 seegestützte 
Tomahawks gegen irakische Stellungen ein, 
davon kamen 24 vom Deck der Wisconsin. 
Die nächsten zwei Wochen fungierte das 
Schiffals Logistikknotenpunkt. Der gesamte 


DROHNENEINSATZ: Start- 
vorbereitung eines Pionier- 
Aufklärungs-UAV (Unmanned 
Reconnaissance Aerial Vehicle) 
auf dem Deck der Wisconsin 
während des Golfkrieges 

Foto: U.S. Navy 
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von Land kommende Nachschub für die ein- 
gesetzten Kriegsschiffe traf zuerst auf der 
Wisconsin ein und wurde von dort weiter- 
geleitet, um die landgestützten Logistikein- 
richtungen zu entlasten. 

Zwischenzeitlich beschossen die direkt 
vor der kuwaitisch-irakischen Grenze liegen- 
den Kriegsschiffe gegnerische Stellungen 


IM KAMPF: Start eines Tomahawk-Marschflugkórpers 


aus einem gepanzerten Mk-143 Startcontainer 
(Armored Box Launcher) am 18. Januar 1991 
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Foto: USN 


mit Salven der Rohrartillerie, wofür in den 
ersten beiden Wochen Wisconsins Schwes- 
terschiff USS Missouri im Mittelpunkt stand. 
Ab dem 6. Februar übernahm BB-64 Missou- 
ris Stellung in der Schützenlinie. Bemannte 
Aufklárungsflugzeuge und die bordeigenen 
RQ-2 orteten die Ziele. Die UAV waren mit 
zwei Videokameras ausgestattet, einschließ- 
lich einer Infrarotkamera für Nachtauf- 
nahmen. Die Bilder wurden in Echtzeit an 
die Einsatzzentrale des Schlachtschiffs über- 
mittelt. Diese Versorgung mit genauen Infor- 
mationen über Lage und Zustand des Ziels 
ermöglichte - gegenüber früheren Jahrzehn- 
ten - eine wesentlich hóhere Trefferquote 
der Schiffsartillerie. Bereits am ersten Tag 
neutralisierte die Wisconsin mit elf 16-Zoll 
Granaten eine gegnerische 155-mm-Artille- 
riebatterie. 

Am nächsten Tag schlugen 38 weitere 
Granaten in feindliche Artilleriestellungen 
und Schaltstellen ein. Am Abend richtete das 
Schiff die Rohre - die eine Reichweite von 
20,5 Seemeilen oder 38 Kilometern hatten – 
gegen den kuwaitischen Jachthafen Khawr 
al-Mufatta. Dort hatten die irakischen Ma- 
rinespezialkráfte ihre Einsatzzentrale ein- 
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LETZTER ANKERPLATZ: Seit sich die Navy endgültig von der Wisconsin getrennt hat, 


gerichtet. Die Wisconsin verschoss in kurzer 
Folge 5o der tonnenschweren, mit Hoch- 
energiesprengkópfen ausgestatteten 16-Zoll- 
Granaten und zerstórte mehr als 15 irakische 
Schnellboote mitsamt der Pieranlagen. 


Systematische Unterstützung 


Nach einer zehntágigen Pause unterstützte 
BB-64 ab dem 21. Februar systematisch die 
Bodenoffensive der Koalitionskráfte durch 
gezielte Feuer gegen feste Standorte - Bun- 
ker, Kommunikationszentralen, Munitions- 
lager, Flugabwehr- und Truppenstellungen - 
aber auch durch Beschuss beweglicher Ziele 
wie Kampf- und Schützenpanzer. Im Rah- 
men der taktischen Frontunterstützung für 
vorrückende Truppen erwiesen sich die 
16-Zoll-Geschütze als besonders wertvoll. 
Zwischen der Meldung eines Ziels und dem 
Waffeneinsatz vergingen nur wenige Minu- 
ten. Ihre 1.000 Kilo schweren Sprengkópfe 
hatten die gleiche Zerstórungskraft wie ein 
Tomahawk-Marschflugkórper, doch benó- 
tigte das Projektil - selbst beim Einsatz aus 
maximaler Entfernung - nur so Sekunden 
bis zum Zieleinschlag. Zum flächendecken- 
den Bekämpfen eines Areals konnten ge- 
gebenenfalls alle neun Rohre gleichzeitig 
feuern. Um Ziele móglichst weit im Inland 
anzuvisieren, náherte sich das Schiff in der 
letzten Kriegsphase der kuwaitischen Küste 
auf nur elf Seemeilen Entfernung. 

Im Laufe der Kampfhandlungen setzte 
BB-64 insgesamt 528 16-Zoll-Granaten und 
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besitzt sie für Besucher, die sogar die Innenräume betreten dürfen, als Teil der amerika- 
nischen Geschichte eine magische Anziehungskraft 


Fotos: U.S. Navy; Interfoto/Danita Delimont 


821 5-Zoll-Granaten, 5.200 20-mm-Geschos- 
se (CIWS) sowie 24 Tomahawk-Marschflug- 
kórper ein. Am 28. Februar 1991, dem 
letzten offiziellen Kriegstag, feuerte die 
Wisconsin noch eine letzte Salve aus ihren 
16-Zoll-Geschützen ab; dies war zugleich 
weltweit der (vorerst) letzte Gefechtseinsatz 
eines Schlachtschiffs. 

Nach dem Waffenstillstand blieb BB-64 
noch rund eine Woche vor Kuwait auf 
Posten, bis am 4. März der Marschbefehl 
nach Norfolk einging. Am 28. Márz 1991 
machte das Schlachtschiff - letztmalig - am 


Nach dem Ende 
des Kalten Krieges 
wurden die vier Schiffe 
der Joe klasse 
aus dem „Naval Vessel 
Register" gestrichen. 
Iowa und Wisconsin 
wurden 1998 wieder 
in die Reserveflotte 
eingegliedert 
— bis 2006 


Pier 11 des Heimathafens fest. Sechs Monate 


spáter - am 30. November 1991 - stellte die 
USS Wisconsin zum dritten (und letzten 
Mal) aufer Dienst. Als sich der Warschauer 
Pakt im Sommer desselben Jahres auflóste, 
entfiel auch die Grundlage für den weiteren 
teuren Betrieb großer Schlachtschiffe. 


Publikumsmagnet 


Am 17. Márz 2006 wurde BB-64 endgültig 
aus dem Schiffsregister der Navy gestrichen, 
aber nicht abgewrackt. Seit dem 7. Dezem- 
ber 2000 liegt der verdiente Veteran dreier 
Kriege am Elizabeth River Pier des „Nauti- 
cus“ Marinemuseums in Norfolk und wurde 
im April 2010 der Stadt Norfolk fórmlich 
übereignet. Weite Bereiche des Schiffes - 
einschließlich Brücke, Gefechtszentrale und 
Maschinenraum - stehen Besuchern offen. 

Darüber hinaus gibt es eine virtuelle Be- 
sichtigungszentrale SEAR (Ship Experience 
Action Room). Besucher, die aus gesundheit- 
lichen Gründen die Leiter und Treppen zwi- 
schen den sieben Decks nicht bewältigen 
kónnen, haben hier die Móglichkeit, Video- 
kameras für insgesamt 20 Abteilungen zu 
aktivieren und so eine individuelle virtuelle 
Tour zusammenzustellen. Familien und 
Gruppen kónnen seit 2017 (im Sommer) 
sogar an Bord übernachten. 

Und auch online ist USS Wisconsin aktiv: 
Auf YouTube sind zahlreiche Videos mit 
virtuellen Rundgängen eingestellt (https:// 
nauticus.org/virtual-adventures/). Y 
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Piraten 
in Südwest ^ 


Freibeuter trieben auch an den Küsten Großbritanniens 
ihr Unwesen - zuweilen im Einvernehmen mit der Krone. 
Doch wenn das brutale Geschäftsgebaren 
überhandnahm, mussten die Herrscher eingreifen. 
Irland ging dabei besondere Wege 


Von Hagen Seehase 


FASSENDE AKTIVITÄTEN: Niederländische 
Schiffe kämpften nicht nur wie hier im Oktober 
1602 gegen spanische Galeeren, sondern mischten 
auch im Norden kräftig mit; Gemälde von 
Hendrica elisz Vroom Foto: Sammlung Seehase 


Fs - 
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DETAILLIERT: Die Karte der britischen’ 

‚Admiralität (Hydrographic Office of 

the Admiralty) aus dem Jahr 1852 zeigt — 
, Ansichten von der irischen Südküste ` 


Foto: Sammlung Seehase 


as kleine Örtchen Crookhaven an 
D der Südwestküste Irlands wies zu 

Anfang des 17. Jahrhunderts eine 
Dichte an Spelunken, Kaschemmen und 
Bordellen auf, wie man sie eher in einer weit 
größeren Stadt vermutet hätte. Grund war 
die ebenfalls bemerkenswerte Dichte an 
Leuten, die ausgehend von Castlehaven und 
Umgebung der Piraterie nachgingen. 

König James I. von England (in Personal- 
union auch noch James VI. von Schottland) 
pflegte nicht das enge Verhältnis seiner 
Amtsvorgängerin Queen Elizabeth І. zu Frei- 
beutern. Diese hatten im Dauerkonflikt mit 
Spanien hervorragende Dienste geleistet, 
aber gerade den zu beenden, war das erklärte 
Ziel des neuen Kónigs. Kaperbriefe wurden 
ab 1604 nicht mehr ausgestellt, etliche Frei- 
beuter wurden gerichtlich verfolgt. Das pro- 
minenteste Opfer dieser neuen Politik war 
wohl Sir Walter Raleigh, der am 29. Oktober 
1618 in London hingerichtet wurde. 

Nun war aber Freibeuterei eine 
durchaus respektable und sehr ein- 
trágliche Beschäftigung, viele Frei- 
beuter dachten gar nicht daran, sie 


JAMES I. VON ENGLAND GRIFF 
DURCH: Ab 1604 stellte er keine 
Kaperbriefe mehr aus und lief$ 
etliche Freibeuter gerichtlich 
verfolgen; Kupferstich von 
Wolfgang Kilian 


Foto: Sammlung Seehase 


aufzugeben. Nicht staatlich sanktionierte 
Freibeuterei war allerdings nichts anderes 
als Piraterie. Und Piraten hángte man in Eng- 
land auf - vorausgesetzt, man fing sie. 

Findige Kópfe stellten Überlegungen an, 
wo auf den britischen Inseln man weit genug 
von der kóniglichen Autoritát dem lukrati- 
ven Gescháft weiterhin nachgehen kónne. 
Man fand eine Region im Südwesten Irlands 
mit Häfen und Schlupfwinkeln, ideal für 
Schmuggler und Piraten. Die órtlichen Auto- 
ritáten waren erfreut über den Zuwachs an 
Kampfkraft, den der Zuzug an Schiffsmann- 
schaften aus Devon und Cornwall mit sich 
brachte. Im Südwesten Irlands kam es im 
Rahmen der „Munster Plantation“, der An- 
siedlung englischer Siedler, immer wieder zu 
gewaltsamen Konflikten. 


Eine Allianz entsteht 


1605 erwarb Sir Thomas Crooke Lándereien 
von Sir Fineen O’Driscoll, der ráuberischen 
oder auch hochverráterischen Aktivitáten 
nie gänzlich abgeneigt war. Hier gründete 
Crooke das Hafenstádtchen Baltimore. Die 
O'Driscolls hatten selbst eine zweifelhafte 
Reputation als Piraten, und auch Crooke war 
an eintráglichn Gescháften am Rande der Le- 
galität interessiert. 

Rund 1.000 Seeleute ließen sich um Bal- 
timore, Crookhaven und Leamcon (bei 
Schull) im Südwesten Irlands nieder. Die Re- 
gion lag nahe an den Routen, die Schiffe aus 
Übersee aufdem Weg nach Nordeuropa nah- 
men. Das sprach sich natürlich herum, und 
bald gesellten sich schottische, flämische, 
französische und andere Piraten zu den eng- 
lischen Ex-Freibeutern. Nicht wenige hatten 
einen militärischen Hintergrund, und so 
formten Kapitäne eine Allianz, die sich Re- 
geln und eine Hierarchie gab. 

Richard Bishop wurde 1609 
zum „Admiral“ ernannt, Peter 
Easton (der Gefangene ohne 
viel Federlesens über Bord 
werfen ließ) zum „Vizeadmi- 
ral" und Thomas Francke zum 
„Konteradmiral“. Dieser Allianz 
gehörten rund 500 Schiffe und et- 
liche Kapitäne an, allerdings nie 
zum gleichen Zeitpunkt. Mit re- 
lativ kleinen Schiffen, die sich als 
Kauffahrer tarnten, griffen 
die Piraten ihre Opfer an. 
© Ihr Aktionsradius war 
а erstaunlich weit, Fahr- 
c 
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ten bis nach Neufundland und zu 
den nordafrikanischen Barbares- а 
kenstaaten sind belegt. Vor Ort gal- 
ten die Piraten als respektable Leute. 
1609 wurden auf Sherkin Island ein 
paar Piraten sogar Teil eines Ge- 
schworenengerichtes. Es kursierte 
zudem die merkwürdige Begrün- 
dung, sie seien nur „Teilzeitpiraten‘, 
die meiste Zeit gingen sie der Fi- 
scherei nach. 


Hilferuf an die Krone 


Misslich für Sir Thomas Crooke 
war, dass ihn der Kronrat 1608 nach 
London zitierte. Er habe Rinder auf 
seinem Grund schlachten lassen 
zur Versorgung von Piratenschiffen. 
Crooke redete sich heraus. 

Sir Arthur Chichester, Lord Deputy of Ire- 
land, schrieb 1609 an die Krone, dass man, 
um des Piratenunwesens Herr zu werden, 
dringend königliche Kriegsschiffe in Irland 
benótige. Eigene Mittel reichten nicht mehr 
aus. Chichester bat und erhielt eine Kommis- 
sion, Sir Ralph Bingley, den Deputy Vice- 
Admiral of Munster, wegen Korruption und 
erheblicher Begünstigung der Piraterie fest- 
nehmen zu lassen. 

Ebenfalls verwickelt in Gescháfte mit Pi- 
raten waren Sir Lawrence Parsons, als Attor- 
ney General of Munster ein hochrangiges 
Mitglied der Rechtspflege. Auch William 
Hull war dabei, ein weiterer Deputy Vice-Ad- 
miral of Munster. Mit den in Irland stehen- 
den Kráften der englischen Krone war kaum 
etwas gegen das Piratenunwesen auszurich- 
ten, zu sehr verstrickt waren englische Kron- 
beamte in die illegalen Aktivitáten. Chiches- 
ter lag also richtig, als er die Royal Navy 
um Hilfe ersuchte. Doch James I. hatte aus 
Kostengründen die englische Flotte dras- 
tisch reduziert, sodass es mit der Piraterie 
weiterging wie bisher. 


Netz von Verbindungen 

Mit den geraubten Gütern trieben die Pira- 
ten schwunghaften Handel, natürlich im iri- 
schen Hinterland, aber auch andernorts. 
William Hull schien der Haupthehler in 
Irland gewesen zu sein, von seinem Stütz- 
punkt Black Castle (auch Leamcon Castle) 
bei Leamcon verkauften Hull und seine 
Komplizen James Salmon und die Brüder 
Jobson Gewürze, Rohrzucker und Leinwand 
irlandweit, gegen anstándige Provision na- 
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STÜTZPUNKT: Der Freibeuter William Hull schien der 


Haupthehler in Irland gewesen zu sein. Von Black Castle 
(auch Leamcon Castle) aus betrieb er sein Geschäft 
Foto: Mike Searle/Creative Commons Attribution-Share Alike 2.0 Generic 


türlich. Hull stammte aus Devon (ausgerech- 
net), und eigentlich war es seine Hauptauf- 
gabe, die Piraterie zu bekämpfen. 

Schiffsladungen an Piratenbeute gelang- 
ten nach Bristol, das so einerseits von den 
seeräuberischen Aktivitäten profitierte. An- 
dererseits wurden auch Schiffe, die Bristol 
anlaufen wollten, Opfer der Piraten aus Ir- 
land. So bedrohte im Februar 1610 Peter Eas- 
ton den Seehandel Bristols. 


Niederländer greifen ein 


Besondere Verluste musste auch die 1602 ge- 
gründete Niederländische Ostindienkompa- 
nie durch die von Südwestirland operieren- 
den Piraten hinnehmen. Darauf erwirkten 
die Gesandten der Niederländischen Gene- 
ralstaaten bei König James I. die Erlaubnis, 
militärisch gegen die Piraten vorgehen zu 
dürfen. Er stimmte 1612 unter der Bedin- 
gung zu, die Piraten seien festzusetzen und 
lebendig den Behörden der englischen 
Krone zwecks Aburteilung auszuliefern. 
Der niederländische Kartograf Hessel 
Gerritszoon wurde beauftragt, eine genaue 
Seekarte mit dem Küstenverlauf der südiri- 
schen Küste zu zeichnen. Mit Unterstützung 
seines englischen Kollegen John Hunt ging 


„Ireland may wellbe 
called the nursery and 
storehouse of pirates" 


Captain Mainwaring 


Gerritszoon an die gefáhrliche Auf- 
gabe. Beide mussten inkognito ar- 
beiten, denn viele Amtstráger in der 
Nähe der Zielregion waren von den 
Piraten bestochen oder unterhiel- 
ten geschäftliche Beziehungen zu 
ihnen. 1614 war diese „Leskarte“ 
fertig, sie befindet sich heute in den 
Beständen der Universität Göttin- 
gen. Im selben Jahr attackierte eine 
niederländische Flottille unter Ka- 
pitän Mooy Lambert Hendriksz die 
irischen Piratenstützpunkte. 

Hendriksz hatte sich bereits 
einen Namen im Kampf gegen Pira- 
ten gemacht. Sein Angriff auf das 
südirische Piratennest kam für die 
zu selbstsicheren Piraten, die ihre 
Schiffe panisch aufgaben und viel- 
fach schwimmend ans Ufer zu entkommen 
suchten, überraschend. Dort erwarteten sie 
niederländische Stoßtrupps, die alle nieder- 
machten. Der irische Pirat Patrick Myagh, 
zu der Zeit Kommandeur der Piratenflotte, 
wurde getötet, dazu zwei seiner Söhne und 
28 Leute seiner Mannschaft. 

Schließlich plünderten die Niederländer 
das 180 Tonnen große Schiff Myaghs und 
setzten es in Brand. Sogar vor englischen 
Amtstrágern, die sich nicht ganz zufällig 
in Crookhaven aufhielten, machten die ent- 
schlossenen Niederländer nicht halt. Zwölf 
bisher identifizierte Schiffswracks um 
Crookhaven zeugen von den niederländi- 
schen Strafmaßnahmen. 


Königlicher „Pardon“ 


Ein neues Gesetz erlaubte es sogar, Piraten in 
Irland abzuurteilen und hinzurichten, wäh- 
rend man sie früher nach England transpor- 
tieren musste. In der Folgezeit setzten engli- 
sche Kronbeamte in Irland weiterhin auf 
die Todesstrafe, aber der Neuaufbau der 
Navy lockte vermehrt ehemalige Piraten 
an. Der Prominenteste war wohl Henry 
Mainwaring, der 1616 in den Genuss einer 
königlichen Amnestie kam: Er wurde ein 
hochgeachteter Seeoffizier und sogar angese- 
henes Parlamentsmitglied. 

Der königliche „Pardon“ von 1616 war 
sehr grofizügig, ehemalige Piraten konnten 
sogar geraubte Güter behalten. Und beson- 
ders passend war er natürlich für die korrup- 
ten Kronbeamten in Irland, die einen Karrie- 
reschub erlebten. William Hull etwa wurde 
1621 zum Ritter geschlagen. Y 
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eenot im Dezembersturm 


Ende 1934 leistete das deutsche Passagierschiff New York dem kleinen 
norwegischen Dampfer Sisto bei einem dramatischen Seenotfall lebensnotwendige 
Hilfe. Die New York konnte die gesamte Besatzung an Bord nehmen 

Von Peter H. Block 
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RUHE VOR DEM STURM: Der HAPAG-Dampfer 
New York stampft Ende 1934 durch die See; 
noch ahnt die über 420-kópfige Besatzung nicht, 
dass sie in wenigen Stunden alles geben wird, 
um Menschenleben zu retten 

| Artists Impression: Peter H. Block 
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Der historische Hintergrund 


Orkanartiger Sturm mit Windstárke 10 und eine 
gewaltig hohe See - das war die Wetterlage, in die der 
deutsche Nordatlantik-Liner New York der Hamburg- 
Amerika Linie (HAPAG) im Dezember 1934 hineinfuhr. 
Das 22.337 BRT vermessende Schiff war eines von 

vier Schiffen der Albert-Ballin-Klasse, die in den Jahren 
1922 bis 1926 bei Blohm & Voss in Hamburg für den 
Liniendienst im Nordatlantik gebaut und mit Einrichtun- 
gen für bis zu 1.200 Passagiere der ersten, zweiten und 
dritten Klasse versehen wurden. Am 1. April 1927 hatte 
die New York mit ihrer Jungfernreise den Liniendienst 
nach den USA aufgenommen und pendelte mit ihren 
Schwesterschiffen seitdem regelmäßig zwischen New 
York und Cuxhaven. Das Schiff erfreute sich unter den 
Reisenden aus aller Welt steigender Beliebtheit und 
traf so rechtzeitig an seinem Bestimmungsort ein, 
dass die Passagiere schon fast die Uhr danach stellen 
konnten. Nur diesmal, im Dezember 1934, da dauerte 
die Überfahrt etwas lánger. 
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ittwochabend, 12. Dezember 1934. An der 

Pier 86 im New Yorker Hafen ließ der Schnell- 

dampfer New-York geduldig über sich erge- 

hen, was da an Reisenden und Ladung in sei- 

nen stáhlernen Leib hineingeleitet wurde. 

Mehrere Tausend Tonnen Güter und einige Waggons Post 
waren bereits an Bord, als der Strom der Passagiere ein- 


' setzte. Man fuhr ja in die Weihnachtsfeiertage hinein, das 


verkündete auch der traditionsgemäß i im Vortopp festge- 
laschte Tannenbaum. 

Unter den Fahrgästen: ein Mr. Walt Miller mit seiner 
Frau Kathleen, die wie viele andere auch Weihnachten in 
Deutschland verbringen wollten. Eigentlich hieß der Mann 
ja Walter Müller und stammte aus Celle, war aber kurz vor 
Ausbruch des Weltkriegs in die USA ausgewandert und 
hatte sich hier ein gut gehendes Unternehmen aufgebaut. 
Jetzt zog es ihn zum Weihnachtsfest in die norddeutsche 
Heimat, wo er seinen Eltern auch endlich seine amerikani- 
sche Frau vorstellen wollte. 

Dröhnend schickte die.Schiffssirene ihren Bass durch 
den Hafen und verkündete damit, dass die New York in 
Kürze ablegen würde. Die dicken Haltetrosse wurden gelóst 
und eingeholt, und als um Mitternacht die Sirene ein letztes 
Mal aufdróhnte, wurde auch die Gangway herabgelassen 
und die Seitenpforte geschlossen. Pünktlich um 00:01 Uhr 
zogen die Schlepper den Dampfer von der Pier und bugsier- 
ten ihn in die Fahrrinne; hinaus in eine schwarze, von böi- 
gen Regenschauern durchwehte Nacht. 

„Dürfte ziemlich holprig werden“, brummte Kommo- 
dore Fritz Kruse ungehalten beim Studium der soeben funk- 
telegrafisch eingegangenen Wettermeldungen. Ein Tief- 
druckwirbel, der sich über dem amerikanischen Festland 
gebildet hatte, drängte sich in östlicher Richtung zum Atlan- 
tik und dürfte die New York in spätestens zwei Stunden er- 
reicht haben. „Der Puster wird uns sehr wahrscheinlich die 
ganze Heimfahrt begleiten.“ 


„Selbst wenn im Orkan die Brecher über 


das Schiff hinweggehen, kann nichts 
passieren, was Sie sorgen muss“ 


Der Zweite Offizier beruhigt die Passagiere 
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. „Wind von achtern, Herr Kommodore.“ Der Zweite Offi- 


' zier Alfred Wiesen war unverbesserlicher Optimist. „Dem- 


nach Verspátung so gut wie MMC LU mer Muss man auch 


' mal positiv sehen." 


Aber noch blieb das Wetter relativ Там, sowohl in der 
Nacht als auch am darauffolgenden Tag. In dem nur mä- 
ßigen Wind mit achterlichem Seegang lag der mächtige 
Dampfer wir ein Brett in der See und machte gute Fahrt. 
Mühelos lief er 22 Meilen die Stunde und schaffte somit ein 
Etmal von 530 Seemeilen, fast eintausend Kilometer von 
Mittag zu Mittag. Zwar fehlte bei dieser Wetterlage der Son- 
nenschein, aber auch so fühlten sich die Passagiere wohl an 
Bord. Man promenierte, im Wintermantel eingehüllt, an 


Deck oder lag an windgeschützter Stelle auf einem Liege- 
stuhl, genoss das Erlebnis einer Seereise bei einem steifen 
Grog und brauchte nichts weiter zu tun, als sich zu den ` 
Mahlzeiten in den Speisesaal zu begeben und sich von eifri- 
gen Stewards bedienen zu lassen. 

Die ausgesuchten und frisch zubereiteten Speisen ver- 
führten. Auch bei Mrs. Miller, die schon nach den ersten 
24 Stunden an Bord befürchtete, am Ende ihrer Reise ihre 
Kleidung ändern zu müssen. Es waren eben alle angebote- 
nen Gerichte gleichermaßen verlockend, und nach solch 
einer üppigen Mahlzeit konnte ein Spaziergang an Deck nur 
von Vorteil sein, auch, weil man hinterher noch aufs Tanz- 
parkett wollte. Außerdem hielt der Abend noch eine Über- 
raschung bereit in Gestalt eines Seeoffiziers, der auf die 
beiden Millers zueilte und ihrem Mann erfreut die Hän- 
de schüttelte. Auf die erstaunten Blicke seiner Frau stellte 
Mr. Miller den Offizier vor und erklärte: Wir stammen 
beide aus einem Ort und haben auch zusammen die Schul- 
bank gedrückt. Und jetzt treffen wir uns 30 Jahre spáter zu- 
fállig hieran Bord." 
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as musste gefeiert werden. Doch, nachdem 

man sich um Mitternacht von der Bar gelóst 

hatte und wieder das Außendeck betrat, 

hatte es bereits erheblich aufgebrist, und 

Mrs. Miller wurde doch recht mulmig beim 

Anblick der hohen Wogen, die aus der Dunkelheit von ach- 
tern heranrollten und deren Schaumkronen im Wider- 
schein der zahllosen Bordlichter beängstigend nah an der 
Reling aufleuchteten. Für sie hatte es den Eindruck, als grif- 
fen die schäumenden Wogenkämme mit gierigen Händen 
nach dem Schiff Schaudernd wandte sie sich an den 
Offizier: „Geht so ein Schiff nicht auch öfter mal unter?“ 

„Nein, gnädige Frau - nur einmal. Und für gewöhnlich 
bleibt es dann auch unten‘, lachte der. „Aber im Ernst, das 
ist so gut wie ausgeschlossen. Selbst wenn im Orkan die 
Brecher stundenlang über das Schiff hinweggingen, könnte 
nichts passieren, was Sie in Sorge versetzen sollte. Aber 
im Orkan sind wir noch nicht. Es wird zwar im Laufe 
der Nacht etwas bewegter werden, aber das sollte“ Sie nicht 
beunruhigen.“ 

„Na, Ihr Wort in Gottes Ohr. Gute Nacht.“ So ganz ek : 
zeugt war Mrs. Miller nicht, auch weil sie bemerkte, dass 
Seeleute die Außenbereiche und das Achterdeck für die Pas- 
sagiere sperrten. Und auch der Seegang hatte zugenommen; 
es kam Bewegung ins Schiff, wie der Offizier es angedeutet 
hatte. Aber noch hielt sich der Dampfer gut, stampfte nur 
wenig in der aufgewühlten See, wenn auch immer wieder 
Brecher gegen das Heck wucliteten und das Achterschiff bis 
hinauf zum Bootsdeck mit Gischtschauern überzogen. Es 
war ungemütlich geworden, Schnee und Hagel prasselten 
gegen Panoramafenster und Bulleyes, ind mit den Millers 
zogen sich die Fahrgäste in ihre warmen Kabihen zurück 
und hofften auf den,náchsten Tag. 

"Der kam auch ... und mit ihm der Sturm, der im Laufe 
des Tages zum Orkan anschwoll. Mit seiner gewaltigen 
Kraft türmte er die See auf zu haushohen Wasserbergen und 
schickte sie in langen Reihen über den Nordatlantik, alles 
niederwalzend, was sich ihnen in den Weg stellte. Und mit 
ihnen eilte die New York gen Osten, geführt von Kommo- 


dore Kruse, der seit dem frühen Morgen auf der Brücke 
stand, umgeben von seinen Offizieren, deren Aufmerksam- 
keit allem galt, was der Führung des Schiffes und seiner 
Sicherheit diente. Letztlich war selbst der 22.000- Tonner in 
der Weite des Atlantiks auch nicht mehr als eine Nussschale, 
die dem sicheren Untergang geweiht wáre, würde die Auf- 
merksamkeit der Männer auf der Brücke und derer an den 
gewaltigen Maschinen tief unten im Schiff auch nur für 
Augenblicke nachlassen. Nur das pflichtbewusste Zusam- 
menarbeiten aller machte es móglich, das Schiff mit seinen 
1.600 Menschen und seiner wertvollen Ladung sicher 
durch alle Widrigkeiten einer winterlichen Atlantiküber- 
querung zu bringen. 

„Mir ist sooo schlecht ...“ Gottergeben hockte Mrs. Mil- 


ler auf der Bettkante und starrte mit leidvollem Blick den: 


Eimer an, den ihr Mann schon einmal geleert hatte. Sie 
würde ihn ja gerne zum Frühstück begleiten, aber allein der 
Gedanke an das reichliche Buffet erzeugte bei ihr schon 
Übelkeit. Sich wieder hinzulegen, traute sie sich auch nicht. 
Das stándige Auf und Ab würde ihr der Magen übel- 
nehmen, obwohl da doch eigentlich nichts mehr drin sein 
konnte. „Ich hatte schon den Steward gefragt, was denn 
gegen die Seekrankheit helfe‘, klagte sie. „Vorbeugen“, hatte 
der gesagt, „weit vorbeugen! Und vor allem nach Lee! Weißt 
du, was Lee ist?" 

»Ich werde nachfragen. Aber sei unbesorgt, bis Mittag 
müsste die Übelkeit vorbei sein.“ 

Im Speisesaal bemerkte Mr. Miller, dass doch etliche 
Plátze leer geblieben waren. Er selbst fand die Bewegungen 
des Schiffes weniger arg. Der Orkan wütete zwar mit unver- 
minderter Heftigkeit, aber die Stabilität des Dampfers 
trotzte dem Wogenhub, und seine Schlingertanks dämpften 
sie 50 weit, dass es bei einem sanften Auf- und Nieder- 
wiegen blieb und nur allzu empfindliche Gemüter der See- 
krankheit zum Opfer fielen. So vergingen die ersten Tage 
der Überfahrt zwar recht bewegt, aber ohne unangenehme 
Zwischenfälle. Die Turbinen von Blohm & Voss verrichte- 
ten zuverlässig ihre Arbeit, und trotz der hohen und länge- 
ren Seen legte der Dampfer mit der gewohnten Pünktlich- 
keit seine Etmale auf der festgelegten Marschroute zurück. 

Auch in der Nacht von Montag auf Dienstag, in der der 
Orkan immer noch mit unverminderter Heftigkeit tobte. 
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Mrs. Miller, die ihre Seekrankheit überwunden hatte, sah 
durch das Bulleye nur pechschwarze Finsternis, in der ihr al- 
lein der blasse Schimmer in unmittelbarer Nähe aufschäu- 
mender Brecher zeigte, dass da draußen keine gähnende 
Leere herrschte, sondern ein aufgewühlter Ozean, der mit 
achterlichen Seen gegen das Heck ihres Schiffes anrannte, 
die aber von dem schnittigen Rumpf scheinbar mühelos zer- 
teilt wurden. Fröstelnd vernahm sie das Klirren der gegen 
das Bulleye und gegen die Decksaufbauten prasselnden Ha- 
gelschauer, das Heulen des Sturms um Lademasten, Stage 


und Ventilatoren und fand, dass sie bei solch einem Wetter 


in der warmen Koje doch besser aufgehoben sei. 


Auch Kommodore Kruse zog es wieder in seine Kabine, ` 


nachdem er volle 24 Stunden auf der Brücke ausgeharrt 
hatte. Er fühlte sich müde, zerschlagen, und der Jüngste war 
er schließlich auch nicht mehr. Also gab er dem wach- 
habenden Offizier die nótigen Instruktionen mit der Order, 
ihn um 6 Uhr wecken zu lassen; dann würden sechs Stun- 
den Schlaf ihn wieder ausreichend erfrischt haben. 

„Gute Wache.“ 

„Gute Ruh, Herr Kommodore.“ 


ngekleidet, wie er war, streckte sich Kruse wohlig 

seufzend auf dem Ledersofa aus. Nur die Schuhe 

hatte er ausgezogen. So konnte er, falls es notwen- 

dig wurde, rasch wieder auf der Brücke sein. Und 

dieser Fall traf schneller ein, als ihm lieb sein 

konnte. Er vermeinte, nur wenige Minuten geschlafen zu 

haben, als der Wachhabende ihn aus dem Schlaf riss: „Herr 

Kommodore, wir haben socben eine SOS-Meldung von 

dem Dampfer Sisto aufgenommen. Steht auf etwa 49 Grad 
Nord und 23 West.“ | 

Sofort war Kruse hellwach und auf den Beinen. SOS - 

das hieß höchste Alarmstufe. Da war ein Schiff in Seenot, 

und diesen Notruf durfte kein Seemann ignorieren. Er 

stürzte auf die Brücke und an den Kartentisch, griff nach 


. Kartenzirkel und Kursdreieck und maß die Entfernung ` 


ab. „49 Nord und 23 West, das wären 430 Meilen westlich 
von Irland, genau auf unserem Kurs, etwa 140 Meilen Back- 
bord voraus.“ 

»In sechseinhalb Stunden kónnten wir dort sein, Herr 
Коттодоге.“ 
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„Gut. Kurs um zehn Grad nach Backbord ändern. Fünker 
soll Verbindung aufnehmen und fragen, wie lange sie sich 
noch über Wasser halten können. Was ist das überhaupt für 
ein Schiff?“ 

„Norweger, Herr Kommodore: Hat nach Lloyds 1.120 
BRT, 16 Mann Besatzung. Š 

„Kleiner Kolcher also‘, kommentierte Kruse. „Armer 
Kerl, der wirds màchtig “Wawan haben bei dem Seegang.* 

Wie schwer, das erfuhr er umgehend. „Funkspruch von 
der Sisto, Herr Kommodore: Schiff leckgeschlagen ++ Ver- 
suchen zu lenzen ++ Decksladung verschoben ++ Schlag- 
seite ++ Durch Ruderhavarie manövrierunfähig.“ 

Dann sollten wir uns beeilen!“ Kruse konnte sich gut 
vorstellen, wie die Männer der Sisto um ihr Schiff und 
letztlich auch um ihr Leben kämpften - auf einem kleinen 
Frachter, den sie nicht mehr steuern konnten, dem Toben 
der Elemente ausgesetzt. Schlagseite durch verschobene 
Decksladung, dazu noch ein Leck, durch das der Dampfer 
schon wer weiß wie viel Wasser geschluckt hatte. Zwar wür- 
den die Lenzpumpen mit Hochdruck laufen, aber mit 
jedem überkommenden Brecher würden sich auch weitere 
Wassermassen ins Schiff ergießen - in ein Schiff, dessen 
Aufbauten sicher schon zerschlagen waren und das durch 

` die eindringenden Wassermassen immer schwerer wurde, 
sodass es von einem anrollenden Wasserberg kaum noch 
bis zum Kamm emporgehoben werden konnte und von den 
Brechern regelrecht überrannt wurde. 

"Und weil sich der alte Seemann Kruse das so gut vor- 
stellen konnte, machte er den Männern der Maschine 
Dampf. Aber mehr als 22 Knoten waren einfach nicht drin, 
und das war bei diesem Seegang schon eine enorme Leis- 
tung. Dann, gegen 3 Uhr, der erlösende Funkspruch von 
der Sisto: „Tanker Mobil Oil hier eingetroffen ++ Lässt Öl 
ab zum Wogenglätten ++ Benötigen Ihre Hilfe nicht mehr 
++ Danke ++“. 

„Na, Gott sei Dank!“ Mit dem Kommodore atmete die 
ganze Brücke auf. Es wäre für sie alle zur seelischen Belas- 
tung geworden, wenn sie, den armen Kerlen auf dem un- 
glücklichen Dampfer nicht mehr hätten helfen können, weil 
sie zu spät gekommen wären und'nur noch treibende Trüm- 
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mer davon zeugen würden, dass hier Schiff und Mannschaft 
ihren letzten Kampf mit der See ausgefochten hatten. Aber 
nun war ja schon Hilfe vor Ort, und Kruse konnte seinen 
unterbrochenen Schlaf fortsetzen. 

„Wieder zurück auf alten Kurs gehen! Funkstation soll 
mit der Mobil Oil Verbindung aufnehmen und stündlich an- 
peilen! Ich will immer wissen, wo der Tanker steht.“ _ 

Er verließ die Brücke und legte sich wieder hin. Die Füh- 
rung des Schiffes konnte er getrost dem Wachhabenden 
überlassen. Alle nautischen Offiziere der HAPAG waren gut 
ausgebildet, was nicht zuletzt auch sein Verdienst war, und 
deshalb hatte ihm die Reederei auch den Ehrentitel Kom- 
modore verliehen. 


ienstagmittag, 18. Dezember 1934. Die Stunde, 

in der der Navigator in der Regel zur Ermitt- 

lung der Position die Sonnenhóhe maß. Aber 

was man nicht sah, das konnte man auch 

nicht messen. Der Orkan tobte mit ungebro- 

chener Gewalt über den aufgewühlten Atlantik, die in nied- 

riger Höhe dahinjagenden Wolken ließen einen Blick auf 

die Sonne nicht zu. Einzig über Funkpeilung ließ sich der 
ungefáhre Standort des Havaristen ermitteln. 

„Sisto steht etwa зо Meilen querab, Herr Kommodore.“ 
„Das heißt, im Notfall können wir in eineinhalb Stunden bei 
ihr sein. Wie ist die Stimmung an Bord?“ 

„Ausgezeichnet, sagen die Stewards. Unsere Gäste schei- 
nen sich an die Schaukelei gewöhnt zu haben, es gibt auch 
kaum noch Seekranke.* 

Von der guten Stimmung konnte sich Kruse selbst beta 
zeugen, als er sich zum Lunch in den Speisesaal begab. Die 
Passagiere waren durchweg guter Laune und speisten auch 
mit gutem Appetit. Geduldig beantwortete er ihre Fragen, 
bis ihm der Steward einen Zettel hinschob - einen weiteren 
Notruf der Sisto. Der Norweger erbat dringend die Hilfe der 
New York. Sofort eilte Kruse hoch zur Brücke, wo inzwi- 
schen ein weiterer Funkspruch eingegangen war. 

„Von Mobil Oil, Herr Kommodore: Der Tanker hat sich 
in Luv vor den Norweger gelegt, um die schweren Bre- 
cher abzuhalten. Seinen Ölvorrat hat er verbraucht. Er 
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fährt in Ballast, kommt deshalb bei den hohen Seen nicht 
an die Sisto heran und kann auch kein Boot aussetzen, 
um die Leute abzubergen. Er bleibt in der Nähe und bittet 
um Hilfe." 

„Dann müssen wir drehen. Lassen Sie über Lautsprecher 
die Passagiere vorwarnen, gleich wird’s ruppig! Funkraum 
soll weiter Verbindung mit dem Tanker halten, sie sollen 
Peilzeichen senden! - Maschine Achtung!“ 

Jetzt wusste man in der Maschine, dass in Kürze Manö- 
ver folgen würden. Kruses Aufmerksamkeit galt jetzt der 
See, um den richtigen Zeitpunkt zum Drehen abzupassen. 
Als alter Fahrensniann wusste er, dass die Wogen einen ge- 
wissen Rhythmus beibehielten. Nach einigen relativ niedri- 
gen Wellenbergen kamen in der Regel drei gewaltige Seen, 
denen wieder eine gewisse Zeit relativer Ruhe folgte. Wäh- 
rend dieser Zeit musste er das Schiff um 150 Grad gedreht 
haben, bevor die nächsten drei Wasserwalzen heran waren. 
Und da kamen sie auch schon, die drei Kaventsmänner. Der 
erste rollte vorbei, der zweite, und noch wáhrend das Heck 
den letzten zerschnitt, reagierte Kruse: „Stopp Backbord! 
Voll voraus Steuerbord! Ruder hart Backbord! Neuer Kurs 

' zwo-sieben-null!* 

Die Stellhebel der beiden Maschinentelegrafen wurden 
herumgerissen, ihr schrilles Klingeln füllte die Brücke, und 
kaum schrillte die Antwort vom Maschinenfahrstand, kam 
auch schon das nächste Kommando: „Backbord halbe 
Fahrt zurück!" 

In der Drehung bekam das Schiff die ganze Kraft des Or- 
kans zu spüren, als mit dem heulenden Sturm die Seen an 
Backbord gegen den Rumpfanbrandeten und das Schiff aus 
dem Kurs zu drängen versuchten. Ein 22.000- Tonner wie 
die New York bot mit seiner hochragenden Bordwand und 
den hohen Aufbauten den entfesselten Elementen -eine 
große Angriffsfläche. Hart rollten die Brecher gegen die sich 
langsam querlegende :Bordwand und schickten ihre 
Schaumkronen bis hoch zum Promenadendeck, wo sie sich 
schäumend über die Aufbauten ergossen und dann als 
gischtende Wasserwolke vom Sturm nach Lee fortgeweht 
wurden. Wie betrunken rollte das Schiffin der Drehung, die 
von den beiden gegenläufigen Schrauben noch unterstützt 
wurde; und noch bevor die nächsten hohen Wellenberge 
heran waren, hatte sich das Vorschiff so weit herumgedreht, 


dass der Steven sie zerteilen und so ihre Gewalt abschwä- - 


chen konnte. 


uf dem neuen Kurs kamen Sturm und See von vorn, 

stemmten sich mit vereinten Kráften gegen das 

Schiff, und die New York musste gegenandampfen. 

Das verringerte die Fahrt. Aus dem Rollen wurde 

ein Stampfen, eines so unangenehm wie das an- 

dere. Bislang waren die Wogen mit dem Schiff gerollt, 

hatten es regelrecht geschoben, wobei dem Rumpf kaum 

noch Wasserwiderstand geboten wurde. Das war jetzt an- 

ders. Jetzt stemmten sich die Elemente vehement gegen das 

Schiff und unterzogen Bordwande, ihre Versteifungen und 

auch die Maschirien einer harten Belastungsprobe. Der 

Funkraum meldete sich. Nach Auswertung der Peillinien 
stand die Mobil Oil in rechtweisend 280 Grad. 

„Also zehn Grad mehr Steuerbord! An Maschine: Um- 


I“ 


drehungen für 2o Knoten! 
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Obwohl es ein Wagnis war, das Schiff mit aller Kraft 
voranzutreiben, ließ Kruse die Umdrehungen langsam wie- 
der erhöhen. Mit harten Stößen durchwühlte der Bug die 
anrollenden Seen, die sich dröhnend am Leib des Dampfers 
brachen und ihre Gischtschauer über die Brücke bis hoch 
zu den Schornsteinen schickten. Jede der sich vor dem Bug 
auftürmenden Wogen erweckte den Anschein, als würde sie 
das Schiff unter sich begraben. Wie eine heraneilende La- 
wine stürzte sie sich auf den Dampfer, dessen Bugsich völlig 
in sie hineinbohrte. Bei dem gewaltigen Anprall ging jedes 
Mal ein heftiges Zittern durch den Rumpf, dessen Vorschiff 
sich hochsteigend aus der nassen Umklammerung löste, das 
Wasser unwillig von sich schüttelte und dann weiterstürmte. 
Es ging jetzt nur noch darum, Menschenleben vor dem si- 
cheren Tod durch Ertrinken zu bewahren. Vom Funkraum 
wusste Kruse, dass der britische Dampfer Aurania der Cu- 
nard White Star Line, die Gerolstein der Hamburger Reede- 
rei Bernstein und der Schnelldampfer Europa des Nord- 
deutschen Lloyd ebenfalls zum Unglücksort unterwegs 
waren und auch bald eintreffen würden. 

Und die Sisto? Wie lange würde die sich noch halten 
können? Ihr Kapitän schilderte das Unglück später so: „Wie 
es anfing? Ruderbruch? - Nein, zerbrochen war das Ruder 
nicht, aber krummgeschlagen war es von der See, und das 


Meldung an den Kommodore 


„Peilzeichen sind so stark, dass der Tanker 
in unmittelbarer Nähe stehen muss“ - 
„Danke. - Scharf Ausguck halten!“ 


Schiff gehorchte nicht mehr. Dann schlug es uns die Boote 
weg, und Brecher zertrümmerten die Brücke. Als sich auch 
noch die Decksladung verschob und wir Schlagseite beka- 
men, gaben wir SOS. Der Erste, der kam, war der Tanker 


Mobil Oil. Er pumpte fast seinen ganzen Bunker leer, aber ` 


der Seegang trieb das Öl sehr rasch weg. Ich konnte ja nicht 
steuern, und die Mobil Oil lag zu tief, um bei diesem Wel- 
lengang Boote auszusetzen. Die Hoffnung hatten wir nie 
ganz verloren. Wir wussten ja, dass große Schiffe in der 
Nähe waren. Aber Sie können sich vorstellen, dass wir 
nicht gerade rosiger Stimmung waren, als die Sisto immer 
mehr Wasser machte. Stunde um Stunde.einen Brecher 
nach dem anderen. Wir waren halb betáubt und hatten 
uns festgebunden.“ 

Der britische Tanker blieb also für alle Fálle in der Náhe, 
konnte aber selbst keinen Rettungsversuch unternehmen. 
Das war die Situation, als sich die New York gegen 18 Uhr 
dem Unglücksort náherte. 

„Vom Funkraum, Herr Kommodore: Peilzeichen sind so 
stark, dass der Tanker in unmittelbarer Nähe stehen muss!“ 
„Danke. - Scharf Ausguck halten!“ 

Stille.auf der Brücke, die nur vom Heulen des Sturms 
und vom Prasseln der Gischtschauer gegen die Brücken- 
fenster unterbrochen wurde. Wer ein Glas hatte, suchte die 
See ab. Auch der Mann im Krähennest, den Mastkorb im 


` 
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Hapag-Dampfer „New York“ im Hafen 
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vorderen Lademast. Aus seiner luftigen Hóhe gut zehn 
Meter über der Brücke hatte er den besten Überblick. So 
auch diesmal. Er griff zum Telefon. 

„Ausguck Krähennest meldet Lichter recht voraus!“ 

Das mussten die gesuchten Schiffe sein. Und bald konn- 
ten sie auch die Lichter ausmachen - zwei weiße, versetzt 
hintereinanderstehende Lichter; das konnten nur die Topp- 
lichter des Tankers sein. An den weit hin und her schwin- 
genden Laternen war zu erkennen, wie stark der 5.000- Ton- 
ner in der schweren See arbeitete und dennoch nicht von 
dem Havaristen wich. Aber von diesem selbst war noch 
nichts zu sehen. 

„Da kommt er, aus dem Wellental heraus!“ 

Unheilverkündend leuchteten die beiden roten Lichter 
im Mast herüber, als die Sisto aus dem Wellental heraus 
nach oben gespült wurde - ein steuerlos treibendes, von der 
See zerschlagenes Wrack, kaum nochals Schiff zu erkennen, 
das aber wunderbarerweise immer noch schwamm und auf 
dem durchnässte, frierende Menschen auf Rettung hofften. 
Jedem auf der Brücke war klar, dass diesem Schiff nicht 
mehr zu helfen war. Seine Stunden, vielleicht auch nur mehr 
Minuten waren gezählt, und es blieb nur noch die Sorge um 
die Besatzung. Aber wie die Leute vom Schiff holen? 

„Klar bei Rettungsmaßnahmen! Boot an Steuerbord klar- 
machen zum Aussetzen! Zehn Mann Besatzung, Führung 
Zweiter Offizier!“ 


ewusst hatte Kruse den Zweiten Alfred Wiesen 

gewählt. Der war noch Junggeselle, und wenn 

ihm etwas zustoßen sollte, würden nicht Frau 

und Kinder um ihn trauern. Während die für 

_ solche Aufgaben vorgesehenen Kuttergasten das 

Boot besetzten, wurden die Topplichter mehrerer Schiffe 


ausgemacht, die sich der Unfallstelle näherten: der Aurania, .. 


der Gerolstein und der großen Europa des NDL. Über Funk 
teilte ihnen Kruse seine Vorstellungen zur Rettung der Sisto- 
Leute:mit. Sein Plan sah vor, selbst so nah wie möglich in 
Lee an den Norweger heranzudampfen und das Boot aus- 
zusetzen, wobei sich Aurania und Gerolstein als Wellen- 


brecher in Luv des Norwegers legen und dabei Öl auspum- 
pen sollten. Der Europa fiel die Aufgabe zu, mit ihren star- 
ken Scheinwerfern die Szenerie und den Weg des Rettungs- 
'bootes auszuleuchten. Als Zeitpunkt hatte Kruse den 
frühen Morgen des nächsten Tages vorgesehen, daauch das 
Barometer bis dahin eine Wetterbesserung versprach. Vor- 
her hatte schon der Kapitän des Tankers zur Sisto'gefunkt: 
„Ich halte es für zu gefährlich, bei so hohem Seegang Boote 
zu Wasser zu lassen. Schlage vor, mit der Rettung zu warten 
bis Sonnenaufgang.“ 

Kruse bat die Kapitäne noch um Gegenvorschläge, aber 
die sahen, dass der Kommodore die Lage im Griff hatte, und 
stimmten vorbehaltlos zu. Kruse ließ zur Sisto funken: 
„Wenn ihr glaubt, dass ihr noch die Nacht über an Bord 
eures Schiffes sicher seid, wollen wir mit.dem Aussetzen 
von Rettungsbooten warten, bis sich der Sturm gelegt hat." 
Kruse selbst schrieb über diesen Vorgang; „Die Übernahme 
der Schiffbrüchigen sollte in den frühen Morgenstunden 
des anbrechenden Tages vor sich gehen, doch alle unsere 
Vereinbarungen wurden zunichte, als von der Sisto der 
Funkspruch kam, dass das Schiff bereits stark leck sei und 
die Bitte um sofortige Rettung ausgesprochen wurde.* 

Das war gegen 22 Uhr, und Kruse zógerte keine Sekun- 
de: „Funkspruch an alle: Verabredete Aktion muss sofort 
durchgeführt werden! - Wiesen: Kutter besetzen und klar- 
machen zum Fieren! Wir gehen so nah wie móglich ran 
an den Norweger" 

Bevor sich der Zweite von Bord meldete, drückte ihm . 
der.Kommodore noch einmal kräftig die Hand. Mach 
gut, Junge! Und ein Rotfeuer abbrennen, wenn alle geret- 
tet sind!“, 


ls Seemann, der von der Pike auf gelernt hatte und 

mit den Unbilden der Witterung bestens vertraut 

war, wusste er, welches Risiko der junge Offi- 

zier einging. Er wusste noch nicht einmal, ob er 

ihn wiedersehen würde. Wiesen wäre nicht 

der erste Retter, dem der Rettungsversuch selbst zum Ver- 
hängnis wurde. 

»Europa, Gerolstein und Aurania haben bestátigt, Herr 
Kommodore." 

„Danke. Maschine Achtung!“ 

Für das, was jetzt kommen würde, brauchte Kruse die 
Hilfe derMaschine. Um bei dem Seegang nah an die Sisto 
heranzugehen, würde er außer mit dem Ruder mit bei- 
den Schrauben arbeiten müssen. Dabei war es unerlässlich, 
dass die geforderten Fahrmanöver schnellstens ausge- 
führt wurden. 

„Langsam voraus beide! Kurs null-eins-null!“ 

Behutsam näherte sich die New York der mit Backbord- 
schlagseite tief im Wasser liegenden Sisto, deren Deck stän- 
dig vom Wasser überspült wurde. In seinem lichtstarken 
Nachtglas sah Kruse die Schatten der Aurania und der Ge- 
rolstein, die hintereinander querab des Norwegers in Stel- 
lung gingen. So deckten sie eine breite Wasserfläche ab und 


` konnten die zerstórerische Gewalt der Seen weitgehend ab- 


schwächen. Geblendet musste er die Aügen schließen, als 
der starke Scheinwerfer der achteraus stehenden Europa 
aufleuchtete und die Szene in grelles Licht tauchte. Mit 
äußerster Vorsicht tastete sich die New York an den Havaris- 


ten heran, der genau voraus steuerlos dahintrieb. Und weil 
er steuerlos trieb, konnte Kruse auch nicht náher heran, 
ohne das eigene Schiff zu gefáhrden. In der Brückennock 
stehend, beobachtete er den Wellengang, bis er ihm am ge- 
eignetsten erschien. 

` „Beide Maschinen stopp! Rettungsboot бегеп!“ 

Das war bei dem Seegang infolge der die untere Hälfte 
der Bordwand ausbauchenden Schlingertanks gar nicht so 
einfach. Kruse beschrieb das Problem später so: „Da bei 
dem schwer arbeitenden Schiff ständig Wasser aus den Aus- 
schnitten der Schlingertanks herauskam, hatten wir das 
Schiff fünf Grad nach Steuerbord übergetrimmt, um zu ver- 
hindern, dass das Rettungsboot beim Zuwasserlassen voll 
Wasser schlug. Das Boot wurde beim Herunterfieren mehr- 
mals heftig gegen die Bordwand geschleudert, doch es blieb 
dicht. Es stellte sich jedoch heraus, dàss fünf Grad Schlag- 
seite nicht genügten, um zu verhindern, dass Wasser aus 
den Ausschnitten ins Boot schlug. So wurde die Schlagseite 
auf zehn Grad erhóht. Um das Boot móglichst schnell von 
der Bordwand freizubekommen, holten wir es an einer 
Wurfleine nach voraus. Es kam sehr 'schnell frei und 
gelangte nach halbstündigem Rudern nach der Sisto.“ ` 

Im Licht des Scheinwerfers konnte der Weg des Ret- 
tungsbootes durch die Gläser gut verfolgt werden. Immer 

‘näher kam es dem Wrack, und der Zweite konnte schon mit 
bloßem Auge die Menschen an der Reling ausmachen, die 
voller Hoffnung dem schwer arbeitenden Boot entgegen- 
blickten. Kaum noch vermochten sie sich aufrecht zu halten, 
wurden immer wieder von eiskalten Gischtschauern über- 
deckt, hielten sich aber mit bewundernswerter Kraft an den 
Aufbauten fest; klammerten sich an Wanten und Stage, um 
nicht noch vor der nahen Rettung über Bord gewaschen zu 
werden. Sie selbst hatten ja kein Boot mehr. Alles, was auf 
ihrem Frachter noch aus dem Wasser ragte, war von der See 
zerschlagen und über Bord gespült worden. Nur der nackté 
Schiffsrumpf war ihnen geblieben, und der schwamm auch 
nur noch auf seiner Holzladung. 

„Riemen ein!“ 

In unmittelbarer Nähe des Wracks ließ der Zweite die 
Riemen einziehen, damit alle bei der Übernahme der Schiff- 
brüchigen zupacken konnten. Der antreibenden Kräfte 
beraubt, wurde das Boot sogleich wieder abgetrieben, 
aber Wiesen reagierte ebenfalls sofort: „Riemen bei! Pullt, 
Leute ... puuulllt!“ 

Das Boot gegen die laufende See wieder voranzubrin- 
gen, erforderte all ihre Kráfte, doch Meter um Meter ar- 
beiteten sich die Männer wieder an das Heck der Sisto 
heran, bis ihnen die Schiffbrüchigen eine Leine herüber- 
werfen konnten. : 

„Bug Riemen ein! Leine belegen und mit anpacken!“ Die 
zwei Ruderer im Bug holten die Riemen ein und machten 
die Leine im Boot fest. Dann gab der Zweite den Norwégern 
das Kommando „Einzeln springen! worauf die Schiff- 
brüchigen Mann für Mann sich mit einer anderen, um den 
Leib geschlungenen Leine ins Wasser ließen und von den 
„Bugjungfern“ des Kutters herüber und ins Boot gezogen 


wurden. Obwohl das Boot durch das Tau mit dem Wrack > 


verbunden war, mussten die im Boot verbliebenen Gasten 

ständig pullen, um den Kutter von der Sisto freizuhalten. 

Nachdem so der letzte Mann = nämlich der Kapitän - von 
l * 
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dem Wrack abgeborgen war, brannte Wiesen als verab- 
redetes Zeichen der geglückten Übernahme aller Schiff- 
brüchigen ein Rotfeuer ab. 

‚In der Zwischenzeit war die Europa mit den Maschinen 


angegangen und hatte einen großen Halbkreis um die betei- ` 


ligten Schiffe geschlagen. Jetzt stand das große Schiff auf der 
anderen Seite der Sisto und somit auch im Rücken des Ret: 
tungsbootes, das sich, tief im Wasser liegend, den gut be- 
leuchteten Rückweg zum eigenen Schiff erkämpfte. Kom- 
modore Kruse, der in der Brückennock. stehend die 
Rettungsmaßnahmen seiner Bootsbesatzung aufmerksam 
verfolgt hatte, manóvrierte die New York mit langsam lau- 
fenden Maschinen und geradezu chirurgischem Finger- 
spitzengefühl dem zurückkehrenden Rettungsboot ent- 
gegen. Er schob dabei den mächtigen 'Schiffsrumpf als 


„Funkspruch an alle: Verabredete Aktion 


muss sofort durchgeführt werden. Kutter 


besetzen und klarmachen zum Fieren“ 


Anweisung des Kommodore 


Wall zwischen die immer noch hochgehenden See und das 
Boot, sodass es von Brechern verschont blieb und relativ 
rasch vorankam. 

Aber noch waren die Schiffbrüchigen nicht an Bord! 
Noch mussten dienassen und durchgefrorenen Männer aus 


dem niedrigen Boot in das hoch über ihnen ragende Schiff , 


befördert werden, ein bei diesem Seegang geradezu halsbre- 
cherisches Unterfangen. Dazu standen an der geöffneten 
Seitenpforte der New York kräftige Männer bereit, die mit 
schnellen Griffen die Geretteten packten und ins Schiff 
zogen, sobald das Boot von einer Woge bis hoch unter die 
Pforte getragen wurde. Das liest sich einfach, war und ist 
aber eine gefahrvolle Arbeit und auch nur für Männer, die 
hart zupacken konnten und das einmal Ergriffene nicht wie- 
der hergaben. 

Auf der New York wurden die Schiffbrüchigen auf der 
bordeigenen Krankenstation sogleich ärztlich versorgt und 
später von den Passagieren, die die Rettungsaktion hautnah 
mitbekommen hatten, mit gespendeter Garderobe frisch 
eingekleidet. Die armen Kerle besaßen ja nichts mehr als 
ihre durchweichten, vom Salzwasser zerfressenen Fetzen, 
die sie am Leibe trugen. Das vollgeschlagene Rettungsboot 
überließ man der See. Zeit war kostbar, und es konnte noch 
Stunden dauern, bis man das Boot an Bord gehievt hätte. 
Kruse bedankte sich bei den beteiligten Schiffen für ihre 
Hilfe und lief über Cherbourg nach Cuxhaven, wo die New 
York auch am 22: Dezember eintraf — ohne den Tannen- 
baum im Vortopp; den hatte sich der Sturm geholt. 

Die treibende Sisto hielt sich noch 14 Tage, bis sie nach 
einem vergeblichen Abschleppversuch des niederländi- 
schen Schleppers Zwarte Zee vor der irischen Küste sank. S 


IN DER NÄCHSTEN AUSGABE: Unter rot-weifi-roter 
Flagge - SMS Albatros in einer Mission zu den Salomonen 
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PERSÓNLICHKEITEN 


PRINZ ADALBERT VON PREUSSEN 


Gründer der 
deutschen Marine 


Schon früh erkannte Prinz Adalbert von Preußen die Bedeutung 
von Seestreitkráften für eine moderne Handels- und Industrienation. 
Weitblickend und zielorientiert trieb er ihren Aufbau voran 
Von Dr. Jann M. Witt 
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eder deutsche Marineoffizier kennt die 
hólzerne Standfigur im Aufgang des Was- 
sertores in der Marineschule Mürwik 

und natürlich auch die Büste in der im- 
posanten Aula: Prinz Adalbert von Preußen, 
der am 29. Oktober 1811 in Berlin als Sohn 
von Prinz Wilhelm, dem jüngsten Bruder des 
preußischen Königs Friedrich Wilhelm II., 
in Berlin geboren wurde. 

Höchst ungewöhnlich für einen Hohen- 
zollernprinzen, entwickelte Adalbert bereits 
in jungen Jahren großes Interesse an Marine- 
fragen, auch wenn er auf Wunsch des Königs 
zunächst die Laufbahn eines Artillerieoffi- 
ziers einschlug. 


Maritimes Interesse 

Ab 1826 unternahm Adalbert zahlreiche Rei- 
sen, unter anderem in die Niederlande, nach 
England, Russland, Griechenland und in die 
Türkei. 1842 war er auf Malta Gast der briti- 
schen Mittelmeerflotte, und noch in dem- 
selben Jahr segelte er auf einer sardinischen 
Fregatte nach Brasilien. Seine Eindrücke von 
dieser Reise veróffentlichte er 1847 unter 


MANÓVER IN SEE: Segelkorvetten und 

Raddampfer sowie die Fregatte Thetis (Mitte) 

der Königlich Preußischen Marine um 1867 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Dentichrift 
deutfchen Siviegaflotte. 
mag 


Adalbert, Prinz von Preußen. 


Yotsbam, 1848. 
Verlag ter Riegel fhan Sudtenblung. 
(Beien к Siria) 


dem Titel Aus meinem Reisetagebuch 1842 
bis 1843. 

Angesichts seines Interesses für alles Ma- 
ritime wurde die Gründung einer preußi- 
schen Marine bald zu einer Lebensaufgabe 
für Prinz Adalbert: Wiederholt hatte er sei- 
nem Onkel, König Friedrich Wilhelm III., 
Denkschriften für den Ausbau der 1815 ge- 
gründeten preußischen Flotte unterbreitet, 
die damals lediglich aus einigen Ruderkano- 
nenbooten bestand. Dabei zeigte er große 
Voraussicht: So wies er beispielsweise da- 
rauf hin, dass die damals noch neuartigen 
Dampfschiffe für Preußen eine Gelegenheit 


„GRÜNDUNGSAKTE“ der 
ersten deutschen Marine: 
Titelblatt der berühmten 
Adalbertinischen Denk- 
schrift von 1848 

Foto: Sammlung GSW 


GÜLTIGES ERBE: Prinz Adalbert 
von Preußen, dessen Andenken 
bis heute in der Marine in Ehren 
gehalten wird, hatte beim Auf- 

bau der ersten deutschen Flotte 


maßgeblichen Anteil 
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zum Aufbau einer überlegenen Flotte bieten 
würden. 
Doch erst unter König Friedrich 
Wilhelm IV. nahm der Aufbau 
einer preußischen Flotte allmäh- 
lich konkrete Formen an: 1847 
wurde ein preußisches Marineoffi- 
2)  zierskorps gegründet, und die der 
J Navigationsschule zu Stettin als 
Schulschiff dienende, mit zwölf 
18-pfündigen Kanonen bewaffnete 


TEUER ERKAUFTER ERFOLG: Im 
Gefecht bei Helgoland am 9. Mai 1864 
standen österreichische und preußi- 
sche Schiffe gegen die Dänen, die ihre 
Blockade aufgeben mussten 

Foto: Sammlung GSW 


Segelkorvette Amazone in die preußische 
Kriegsflotte übernommen. Als erstes größe- 
res preußisches Kriegsschiff erhielt sie später 
den liebevollen Beinamen „Großmutter der 
deutschen Flotte“. 


Demokratischer Beginn 


Im Revolutionsjahr 1848 gelangte Prinz 
Adalbert als anerkannter Marinefachmann 
an die Spitze der technischen Marinekom- 
mission der im Aufbau befindlichen Bundes- 
flotte. Am 14. Juni 1848 war durch das erste 
frei gewählte deutsche Parlament, die in der 
Frankfurter Paulskirche tagende National- 
versammlung, der Grundstein für die erste 
deutsche Flotte gelegt worden. Nach dem Be- 
ginn des Krieges um Schleswig-Holstein 
hatte die dänische Marine die deutschen Küs- 
ten blockiert, wodurch der deutsche Seehan- 
del fast völlig zum Erliegen gekommen war. 
Durch diese Demütigung war der Ruf nach 
einer deutschen Marine laut geworden, der 
sich bald zu einer wahren Flottenbegeiste- 
rung steigerte. 

In seiner bis heute viel beachteten Denk- 
schrift über die Bildung einer deutschen Flotte 
skizzierte Prinz Adalbert drei verschiedene 
Flottenmodelle: zum ersten eine rein defen- 
sive Küstenverteidigungsmarine, zum zwei- 


38 


ten eine für eine offensive Verteidigung und 
zum Schutz des Seehandels ausgelegte Ma- 
rine und drittens eine selbstständige See- 
macht nach britischem oder französischem 
Vorbild. Adalbert selbst trat für die zweite 
Lösung ein, da sie zum einen die großen See- 
mächte nicht provozieren, die deutsche Ma- 
rine gleichwohl aber zum geeigneten Bünd- 
nispartner für diese machen würde. Diese 
kluge, maßvolle Konzeption gilt heute als 
traditionsstiftend für die von Beginn an als 
Bündnismarine konzipierte Marine der Bun- 
desrepublik Deutschland. 

Bereits 1849 musste Prinz Adalbert auf 
Anordnung des preußischen Königs sein 
Amt als Leiter der technischen Marinekom- 
mission niederlegen. Fortan widmete er sich 
dem Aufbau der am 5. September 1848 von 
König Friedrich Wilhelm IV. durch eine Ka- 


„Wehrhaftigkeit 
zur See ist eine 
Lebensbedingung 
für den Staat, 
der gedeihen 
und nicht bloß 
ein geduldetes 
Dasein fristen will“ 


Prinz Adalbert 


binettsorder gegründeten preußischen Ma- 
rine. Aufgrund von Spannungen mit der 
Frankfurter Zentralgewalt wurden die preu- 
ßischen Seestreitkráfte nicht der neu ge- 
schaffenen Bundesflotte unterstellt, sondern 
verblieben unter preußischem Befehl. Ihre 
Aufgabe war der Schutz der eigenen Küsten 
und der preußischen Handelsschifffahrt. 


„Admiral der preußischen Küsten“ 
Am 1. März 1849 wurde Adalbert zum Ober- 
befehlshaber aller preußischen Kriegsfahr- 
zeuge ernannt. Zu diesem Zeitpunkt bestand 
die preußische Flotte lediglich aus einer Se- 
gelkorvette, zwei armierten Raddampfern 
und einigen Kanonenbooten mit Stützpunk- 
ten in Danzig, Swinemünde und Stralsund, 
weshalb ihn die Offiziere des vom Landadel 
geprägten preußischen Heeres gern als 
„Oberkahnführer“ verspotteten. Doch davon 
ließ sich Prinz Adalbert nicht beirren: Unter 
seiner Führung stellten in den nächsten Jah- 
ren zahlreiche neue Schiffe in Dienst, da- 
runter auch die aus der Konkursmasse der 
Bundesflotte übernommene Segelfregatte 
Eckernförde, ex Gefion. 

Da sich das preußische Marineoffizier- 
korps noch im Aufbau befand, behalf man 
sich zunächst mit der Einstellung von Han- 
delsschiffsoffizieren und ausländischen See- 
offizieren. Aus der 1852 aufgelösten Bundes- 
flotte - von den preußischen Konservativen 
als Hort der Revolution misstrauisch beäugt 
- wurden dagegen keine Offiziere übernom- 


men. Der Untergang des Schul- 
schiffs Amazone während eines Or- 
kans in der Nordsee 1861 bedeutete 
einen zeitweiligen Rückschlag für 
die Bildung eines preußischen 
Marineoffizierkorps. 

1853 wurde die Admiralität als 
oberste Marinebehörde geschaffen 
und das sogenannte Jadegebiet 
an der Nordsee erworben. Hier ent- 
stand in den folgenden Jahren ein 
Marinestützpunkt, der 1869 den 
Namen Wilhelmshaven erhielt. 

1854 ernannte der König Prinz 
Adalbert zum „Admiral der preußi- 
schen Küsten“ und Oberbefehls- 
haber der Marine. 1856 fuhr er mit 
der Radfregatte Danzig ins Mittel- 
meer. Bei einem Gefecht mit Eingeborenen 
an der marokkanischen Küste, dem ersten 
Landungsunternehmen der preußischen 
Flotte, wurde er verwundet. 


Entmachtung Adalberts 


Als Folge innenpolitischer Machtkämpfe 
verlor Prinz Adalbert allmählich an Einfluss. 
Seit 1859 teilt sich die Admiralität in Ober- 
kommando und Marineverwaltung. Kon- 
flikte mit dem preußischen Kriegsminister 
Albrecht von Roon und der Thronwechsel 
von Friedrich Wilhelm IV. zu Wilhelm I., der 
bereits seit 1857 für seinen erkrankten Bru- 
der die Regentschaft geführt hatte, schwäch- 
ten die Position des Prinzen weiter: 1861 
durchkreuzte Roon seine als zu ehrgeizig 
empfundenen Flottenbaupläne, indem er die 
Marine dem vom Heer dominierten Kriegs- 
ministerium unterstellte. Damit war Adal- 
bert faktisch entmachtet, obgleich er weiter 
als Oberbefehlshaber der Flotte fungierte. 

Ab 1862 lähmte der sogenannte Heeres- 
und Verfassungskonflikt Preußens Regie- 
rung: Die liberale Parlamentsmehrheit lehn- 
te die von König Wilhelm I. geforderte Hee- 
resverstärkung ab, worauf dieser schließlich 
Otto von Bismarck zum preußischen Minis- 
terpräsidenten berief, der fortan gegen das 
Abgeordnetenhaus regierte. Ungeachtet die- 
ser innenpolitischen Auseinandersetzungen 
machte der Flottenaufbau weiterhin Fort- 
schritte; so gingen vier weitere Korvetten 
und 23 Dampfkanonenboote für den Einsatz 
in der Ostsee in Auftrag. Die Schiffe wurden 
entweder auf der Königlichen Werft in Dan- 
zig gebaut oder von Privatwerften und in 
England angekauft. 
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IN DREI MARINEN: Die Panzerfregatte SMS König Wilhelm 
war in England als Fatikh gebaut, 1867 von Preußen 
angekauft und 30 Jahre später zu einem Großen Kreuzer 
umklassifiziert worden 


Ende 1863 eskalierte der Konflikt um die 
Herzogtümer Schleswig und Holstein er- 
neut, als der dänische König Christian IX. 
unter Missachtung geltender internationaler 
Verträge eine gemeinsame Verfassung für 
Dänemark und Schleswig unterzeichnete. 
Die Dänen wiesen Bismarcks Forderung 
nach Rücknahme der Verfassung für Schles- 
wig zurück mit der Folge, dass preußische 


MARINE DES NORDDEUTSCHEN BUNDES: 
Diese Allegorie zeigt zwei Seeleute und 
einen Soldaten des Seebataillons unter 


der neuen Kriegsflagge Foto: Sammlung GSW 


Foto: Sammlung GSW 


und österreichische Truppen am 
1. Februar 1864 den Fluss Eider 
überschritten. 

Der Krieg gegen Dänemark wur- 
de an Land gewonnen. Angesichts 
der dänischen Überlegenheit zur 
Seekam es mit Ausnahme kleinerer 
Zusammenstöße (wie der Kampf 
zweier preußischer Korvetten ge- 
gen ein überlegenes dánisches Ge- 
schwader am 17. Márz vor Rügen 
oder der Schusswechsel des von 
Prinz Adalbert kommandierten 
Aviso Grille mit dánischen Kriegs- 
schiffen am 14. und 24. April) kaum 
zu Kampfhandlungen zwischen den 
gegnerischen Flotten. 

Das bedeutendste Seegefecht des 
Krieges ereignete sich am 9. Mai, als ein preu- 
fsisch-ósterreichischer Verband unter dem 
Befehl des ósterreichischen Linienschiffs- 
kapitäns Wilhelm von Tegetthoff vor Helgo- 
land aufein überlegenes dánisches Blockade- 
geschwader traf. Das kurze, für beide Seiten 
verlustreiche Gefecht endete mit dem Rück- 
zug Tegetthoffs, doch waren die Dänen 
gezwungen, die Blockade der deutschen Küs- 
ten aufzugeben. 

Bereits am 18. April war mit dem preußi- 
schen Sieg im Kampf um die Düppeler 
Schanzen die erste große militärische Ent- 
scheidung des Krieges gefallen. Im Wiener 
Frieden vom 30. Oktober 1864 musste Kónig 
Christian IX. schließlich die Herzogtümer 
Schleswig, Holstein und Lauenburg und 
damit zwei Fünftel des Territoriums und 
ein Drittel der Einwohner des ehemaligen 
Gesamtstaates an Preußen und Österreich 
abtreten. 


Neue Epoche 
Auch wenn Seestreitkráfte im Krieg gegen 
Dänemark keine wesentliche Rolle gespielt 
hatten, war doch deutlich geworden, dass 
sich die Ära der alten hölzernen Kriegs- 
flot- ten dem Ende zuneigte: Das dänische 
Turmpanzerschiff Rolf Krake hatte seinen 
Gefechtswert bewiesen - das Panzerschiff 
würde die Zukunft des Seekriegs bestimmen. 
Auch Preußen erwarb in England und 
Frankreich gepanzerte Schiffe, doch kamen 
sie für einen Kampfeinsatz zu spät. Erst 1865 
erhielt die preußische Flotte mit der in 
Frankreich aus der Konkursmasse der Kon- 
fóderierten Staaten von Amerika erworbe- 
nen Prinz Adalbert und mit der in England 
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INSTRUMENT DEUTSCHER 
KANONENBOOTPOLITIK: Die 
nach Adalbert benannte Gedeckte 
Korvette, ab 1884 Kreuzerfregatte, 
war das zweite und letzte Schiff der 


Leipzig-Klasse Foto: bpk 


gebauten und weitgehend durch Spenden 
finanzierten Arminius ihre ersten gepanzer- 
ten Schiffe. 

Die von Bismarck geschürten Kontrover- 
sen um die Zukunft der Herzogtümer Schles- 
wig und Holstein führten unter anderem 
1866 zum Krieg zwischen Österreich und 
Preußen. Auch in diesem Konflikt kam die 
Marine kaum zum Einsatz; lediglich das 
preußische Panzerschiff Arminius beteiligte 
sich zusammen mit zwei Kanonenbooten 
an Operationen gegen das mit Österreich 
verbündete Königreich Hannover auf Elbe, 
Weser und Ems. 


Norddeutsche Bundesmarine 


Nach dem deutsch-deutschen Krieg von 
1866 annektierten die siegreichen Preußen 
1867 die Herzogtümer und gliederten sie als 
Provinz Schleswig-Holstein in das König- 
reich Preußen ein; noch im gleichen Jahr 
verlegte die Marinestation Ostsee mit allen 
Schiffen, Stäben und Landeinheiten von 
Danzig nach Kiel, das bereits seit 1865 als 
preußischer Flottenstützpunkt diente. 

Mit dem preußischen Sieg im Krieg von 
1866 war der Weg frei für eine Neuordnung 
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SELBSTBEWUSST: In dem Jahr, in dem 
dieses Foto entstand, 1867, hatte Adalbert 
im „Flottengründungsplan“ die „Entwick- 
lung des eigenen Offensivvermögens [...] 
auch zum Angriff auf feindliche Flotten“ 
festgeschrieben 


Foto: picture-alliance/akg-images 


Deutschlands ohne Österreich. Am 18. Au- 
gust 1866 schlossen sich 22 Mittel- und 
Kleinstaaten sowie die Freien Städte Ham- 
burg, Bremen und Lübeck unter Führung 
Preußens zum Norddeutschen Bund zusam- 
men, der damit an die Stelle des aufgelösten 


Deutschen Bundes trat. Am ı. Oktober 1867 
wurde die Marine des Norddeutschen Bun- 
des gebildet, in der auch die preußische Ma- 
rine aufging; Kiel und Wilhelmshaven unter- 
hielten Bundeskriegshäfen. 


Ausbau der Flotte 


Die neue Kriegsflagge zeigte ein schwarzes 
Kreuz auf weißem Grund mit dem preußi- 
schen Adler im Mittelfeld und den schwarz- 
weiß-roten Farben (das Schwarz-Weiß der 
preußischen Flagge und das Rot der Hanse- 
städte) mit dem Eisernen Kreuz im linken 
Obereck. Mit geringfügigen Änderungen 
wurde diese Flagge bis 1921 von allen deut- 
schen Kriegsschiffen geführt. 

Oberbefehlshaber der Marine des Nord- 
deutschen Bundes war Prinz Adalbert, 
während Kriegsminister Roon das Marine- 
ministerium in Personalunion leitete. Am 
15. Oktober 1867 bewilligte der Norddeut- 
sche Reichstag den Ausbau der Flotte auf 
eine Stärke von 16 Panzerschiffen, 20 Korvet- 
ten, acht Avisos und 22 Dampfkanonenboo- 
ten. Angesichts der noch wenig entwickelten 
Werftindustrie in Deutschland mussten die 
ersten drei Panzerschiffe allerdings im Aus- 
land gekauft werden, darunter die 1868 in 
England vom Stapel gelaufene Panzerfregat- 
te König Wilhelm. Sie war zu dieser Zeit das 
stärkste Panzerschiff der Welt und blieb bis 
1891 das größte deutsche Kriegsschiff. 


1870 nahm Bismarck die Gelegen- 
heit wahr, die Einigung Deutsch- 
lands unter preußischer Führung 
zu vollenden. Der Streit um die 
Kandidatur eines Hohenzollern für 
den spanischen Thron bot ihm die 
Chance, in Deutschland nationa- 
le Begeisterung zu schüren und 
Frankreich zu provozieren - mit 
Erfolg: Am 19. Juli 1870 erklärte 
Frankreich Preußen den Krieg, 
an dessen Seite sich nicht nur die 
Mitgliedstaaten des Norddeutschen 
Bundes, sondern auch die süddeut- 
schen Länder stellten. 

Da sich die Flotte des Norddeut- 
schen Bundes noch im Aufbau 
befand, spielte sie im Deutsch-Fran- 
zösischen Krieg von 1870/71 wie- 
derum keine Rolle. Den Oberbefehl 
führte Vizeadmiral Eduard Jachmann, da 
Prinz Adalbert aufgrund seines schlechten 
Gesundheitszustands nicht länger für den 
aktiven Einsatz geeignet war. 


Kleinere Gefechte 

Angesichts der Überlegenheit der französi- 
schen Marine beschränkte sich die Aufgabe 
der norddeutschen Flotte im Wesentlichen 
auf den Schutz der deutschen Häfen und 
Küsten. Ohnehin waren zwei der drei deut- 
schen Panzerfregatten wegen Maschinen- 
schadens nicht voll einsatzfähig. So kam es 
mit Ausnahme kleinerer Gefechte wie der 
Abwehr eines französischen Angriffs auf 
Danzig durch die Korvette Nymphe und dem 


ZU EHREN ADALBERTS: Der Große Kreuzer 
SMS Prinz Adalbert lief am 22. Juni 1901 in 
Kiel vom Stapel und war Typschiff einer 
Klasse von zwei Einheiten (Schwesterschiff: 
SMS Friedrich Carl). Der Kreuzer sank am 

23. Oktober 1915 nach Torpedotreffer des 
britischen U-Bootes E 8 etwa 20 Seemeilen 
vor Libau. Von 675 Mann überlebten nur drei 
Foto: Interfoto/Ralf Feltz 
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DEUTSCH-FRANZÖSISCHER KRIEG: Das preußische 
Kanonenboot Meteor und der französische Aviso Bouvet 
im Gefecht vor Havanna, nach dessen Ende beide 
Kommandanten befördert wurden 

Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


Nach 1871 war Reichs- 
kanzler Ottovon 
Bismarck Chef der 
Verwaltung der Marine. 
Ihm kam es vor allem 
auf die „politische und 
eventuell maritime 
Solidaritát" mit 
Großbritannien an 


Kampf des Kanonenbootes Meteor 
gegen den franzósischen Aviso 
Bouvet vor Kuba zu keinen Zusam- 
menstößen mit der französischen 
Flotte. Erneut entschied sich der 
Krieg an Land, weshalb die Solda- 
ten des siegreichen Heeres gering- 
schátzig auf die Marineangehórigen 
herabsahen, deren Dienstzeit außer- 
dem nicht als Kriegsdienst aner- 
kannt wurde. 

Mit der Reichsgründung am 
18. Januar 1871 erwuchs aus der 
Flotte des Norddeutschen Bundes 
die Kaiserliche Marine. Am 5. Mai 
1871 gab Prinz Adalbert, der schon 
lánger unter gesundheitlichen Pro- 
blemen gelitten hatte, den Ober- 
befehl ab. Sein Nachfolger wurde 
General der Infanterie Albrecht von 
Stosch. Es sprach für das geringe Ansehen 
der Marine, dass diese in den náchsten 16 
Jahren nicht von Admiralen, sondern von 
Generalen geführt wurde. Am 1. Februar 
1872 fasste man die bisherigen Marinebehór- 
den zur Kaiserlichen Admiralitát zusammen. 

Am 6. Juni 1873 starb Prinz Adalbert in 
Karlsbad an einem Leberleiden. Er war seit 
1850 in nicht standesgemäßer Ehe mit der 
österreichischen Tänzerin Therese Elßler 
verheiratet gewesen, die von König Friedrich 
Wilhelm IV. als Freifrau von Barnim in den 
Adelsstand erhoben worden war. Ihr einzi- 
ger Sohn, Adalbert von Barnim, war bereits 
im Jahr 1860 während einer Nilexpedition 
verstorben. ф 
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SEESCHLACHTEN & GEFECHTE 


U-BOOT-KRIEG 1942/43: DAS KURZE LEBEN VON U 525 


,lütalveriust anzunehmen" 


U 525 steht stellvertretend für viele deutsche Unterseeboote, die ab der zweiten Kriegshälfte 
der überlegenen feindlichen Ortung und nachfolgenden Angriffen aus der Luft zum Opfer fielen. 
Das IX-C-Boot unter Kapitánleutnant Hans-Joachim Drewitz hatte keine Chance, 
als es am 11. August 1943 von Flugzeugen des Trägers USS Card attackiert und versenkt wurde 
Von Andreas von Klewitz 


Ein Boot vom Typ IX C/40 


verlässt einen Bunker 

in Lorient zur Fahrt in das 

Mittelmeer, wie an den 

Tropenuniformen der 

Besatzung zu erkennen ist 
Foto: picture-alliance/WZ-Bild 
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Bordarzt auf einem U-Boot erst recht. 

Dies zeigt das Schicksal des Marine- 
oberstabsarztes Dr. Walter Krehnke, der im 
Zweiten Weltkrieg unter Kapitänleutnant 
Hans-Joachim Drewitz drei Feindfahrten 
auf U 525 absolvierte und schließlich mit der 
gesamten Besatzung einem amerikanischen 
Fliegerangriff zum Opfer fiel. 

Das Kondolenzschreiben des damaligen 
Korvettenkapitäns und Chefs der 10. U-Flot- 
tille Günter Kuhnke wirkt mit seinem Hurra- 
Patriotismus heute geradezu befremdlich. 


E in Arzt lebt zuweilen gefährlich. Ein 


So schrieb dieser am 23. Mai 1944 an die 
Witwe, dass ihr Mann „seinem Fahneneid 
getreu“ und „in Erfüllung seiner soldati- 
schen Pflicht“ den Heldentod gefunden habe 
und man seinem und seiner Kameraden Vor- 
bild folgend kämpfen müsse, „bis der Sieg 
unser ist". 

Markige Worte. Aber ein schwacher Trost 
des spáteren Admirals der Bundesmarine 
Kuhnke für die Hinterbliebenen, zumal 
U 525 seit seiner Indienststellung am 30. Juli 
1942 nur ein einziges feindliches Schiff hatte 
versenken kónnen. 
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MARINEARZT: Dr. Walter Krehnke, hier eine Aufnah- 
me von 1936, war auf U 525 eingeschifft und kam wie 
alle anderen Besatzungsmitglieder bei dem Luftangriff 
am 11. August 1943 ums Leben 

Mit freundlicher Genehmigung von Jürgen Krehnke, Düsseldorf, 


und Dr. Klaus Krehnke, Berlin 
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IM STÜTZPUNKT: Nach Überholung, Torpedo- und Proviantübernahme erwartet die Besat- 


zung von U 525 den Befehl zum Auslaufen 


Das Schicksal von U 525 teilten zahl- 
reiche andere deutsche Unterseeboote. Wáh- 
rend sie in der ersten Kriegshálfte noch be- 
merkenswerte Erfolge erzielen konnten, 
entwickelten sich die Feindfahrten spátestens 
ab 1942 aufgrund der überlegenen Ortungs- 
und Waffentechnik der Alliierten zu re- 
gelrechten Himmelfahrtskommandos, aus 
denen es, wenn das Boot einmal entdeckt 
war, kaum ein Entkommen gab. 
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Foto: Deutsches U-Boot-Museum, Cuxhaven-Altenbruch 


Das Kriegstagebuch von U 525, von Wal- 
ter Krehnkes Sóhnen dem Verfasser freund- 
licherweise zur Verfügung gestellt, gibt über 
die Operationen detailliert Auskunft. Dem- 
nach kam das im Mai 1942 auf der Deut- 
schen Werft AG in Hamburg vom Stapel 
gelaufene Zweihüllen-Tauchboot vom Typ 
IX C/40 nach Erprobungs- und Ausbildungs- 
fahrten auf Ostsee und Elbe am 15. Dezem- 
ber 1942 zu seinem ersten Einsatz. Dieser 


KLASSISCHER EINSATZWEG: Zunáchst 
Ausbildungsboot in der 4. U-Flottille, 
kam U 525 (im Bild vermutlich zu sehen) 
als Frontboot am 1. Januar 1943 zur 
10. U-Flottille in Lorient 
Deutsches U-Boot-Museum, Cuxhaven-Altenbruch 


begann in Kiel, führte zunáchst zur Brenn- 
stoffergánzung nach dem norwegischen 
Kristiansand, von dort im Geleit nach Eger- 
sund und anschließend ins Operationsgebiet 
ins Nordmeer. 


Erster Feindalarm 


Die Bedingungen, unter denen Komman- 
dant Drewitz zu operieren hatte, waren alles 
andere als günstig. Am 23. Dezember befand 
er sich óstlich von Island, wobei er aufgrund 
des stürmischen Wetters getaucht weiter- 
marschierte, da zu viel Wasser durch das of- 
fene Turmluk ins Boot drang. Heiligabend 
gab es den ersten Feindalarm und eine Serie 
von Fliegerbomben, am zweiten Weih- 
nachtstag nochmals Alarm und einen Funk- 
spruch von Adolf Kellner, Kommandant von 
U 357, dass er einen Geleitzug entdeckt habe 
und diesen angreifen wolle. Als Drewitz am 
27. Dezember den von Kellner angegebenen 
Treffpunkt nordwestlich von Irland erreich- 
te, konnte er weder diesen noch den feind- 
lichen Verband ausmachen. U 357 hatte sich 
nach schweren Beschádigungen durch briti- 
sche Zerstórer selbst versenkt. 

Unterdessen gab es erneut Fliegeralarm 
und Ende Dezember die funktelegrafische 
Order mit der U-Boot-Gruppe „Falke“ 
einen Vorpostenstreifen zu bilden. Nach Er- 
reichen der vorgegebenen Position im Nord- 
atlantik ging am 9. Januar die Meldung eines 
weiteren Geleitzugs ein, abends entdeckte 
man den Feuerschein eines vermutlich von 
einem anderen deutschen U-Boot torpedier- 
ten Dampfers. Am 17. Januar gab es ein 
weiteres Mal Fliegeralarm, zwei Tage spáter 
wurde die Gruppe ,Falke" aufgelóst und 
U 525 der Gruppe „Haudegen“ zugeteilt. 


Selbstständig operieren! 


Kurz darauf wurde Drewitz von „Gräf“ 
(Oberleutnant z. S. Adolf Graef, Komman- 
dant U 664) per Funk mitgeteilt, dass Schiffs- 
geräusche ausgemacht worden seien, er 
konnte jedoch trotz sofortigen Nachstoßens 
und gründlicher Nachsuche keine Fühlung 
aufnehmen. Am 23. Januar erging die An- 
weisung, selbstständig nach Meldungen der 
Gruppe Jaguar zu operieren. In den Folge- 
tagen meldeten „Jessen“ (Kapitänleutnant 
Ralf von Jessen, Kommandant U 266) und 
„Ihäter“ (Oberleutnant z. S. Gerhard Tháter, 


E-MASCHINENRAUM: Hier liefen 
sämtliche Stromverbraucher in Booten vom 
Typ IX C zusammen, also auch die Hilfs- 
maschinen sowie Koch- und Heizanlage 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Kommandant U 466) Dampfer und Zerstó- 
rer, schließlich nahm Drewitz selbst schwa- 
che Geráusche wahr, hatte jedoch keine An- 
haltspunkte über Art und Entfernung. 

Nach einer weiteren erfolglosen Unter- 
nehmung östlich von Neufundland trat er 
am 15. Februar schließlich den Rückmarsch 
an. Dabei sichtete er im Nordatlantik einen 
aus einer Regenbó kommenden Dampfer 
und zwei Zerstórer und lief mit Hóchstfahrt 
an die Sichtgrenze, ohne jedoch zum Schuss 
zu kommen. Am 19. Februar abends konnte 
er dann endlich das erste Mal angreifen. 

Dazu notierte er ins Kriegstagebuch: „In 
schwerer Sturmbóe, Sicht etwa 1-2 sm, ent- 
schliesse ich mich aus Brennstoffmangel 
zum Überwasserangriff und stosse ins Geleit 
zum zuletzt beobachteten Dampfer, der in 
Lage 76 Grad, gleichzeitig mit einem Zerstó- 
rer, Lage [...], in Sicht kommt. E 35 sm. In 
dem Moment rapide Sichtverbesserung. Bei 
E 28 sm fällt der Fächer auf 3-4000 Tonner, 
der jetzt vóllig raus ist. Lebhafter Morsever- 
kehr mit Zerstórer, der noch im Dunst steht 
und vom Boot nur schwer auszumachen ist. 
Der beschossene Dampfer weicht Fácher 
durch hartes Zudrehen aus. Laufe mit 
Hóchstfahrt ab, tauche nur bei Artilleriebe- 
schuss oder Sicherung. Werde von Korvette 
abgedrängt.“ 


Dampfer Radhurst versenkt 


Es war eine gute Übung. Denn kurz darauf, 
am Morgen des 20. Februar, gelang es Dre- 
witz, das britische 3.454-BRT-Versorgungs- 
schiff Radhurst zu versenken. Der Dampfer, 
ein Nachzügler des Konvois ONS-165, 
wurde laut Logbucheintrag mit einem Bug- 
einzelschuss angegriffen und sank innerhalb 
von drei Minuten, ein „erfreulicher Trost- 
erfolg5 wie es in der Stellungnahme des 
Befehlshabers der Unterseeboote heißt. Für 
den Kommandanten war die Feindfahrt 
indes noch nicht überstanden. Nachdem 
ihm Lorient als Einlaufhafen angewiesen 


IM BUG: Vorderer Torpedoraum, 
sogenannter Bugraum, die hintere 
Verschlussklappe der unteren Torpedo- 
rohre ist geöffnet. Gut sichtbar: der 
Antriebspropeller der Torpedos 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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HECK: Die hinteren Verschlussklappen der Torpedorohre sind geschlossen, die Kojen herun- 


tergeklappt; der Platz für die Männer war extrem begrenzt 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


IM „WINTERGARTEN“: U 525 (im Bild 
vermutlich zu sehen) operierte von Lorient 
aus im mittleren Nordatlantik, wo es zu 
den U-Boot-Gruppen „Amsel“, „Amsel 3“, 
„Rhein“ und „Elbe 1“ gehörte 
Foto: Deutsches U-Boot-Museum, Cuxhaven-Altenbruch 
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SCHWER BESCHÄDIGT: Wie U 525 griffen Flugzeuge auch U 505 
mit Wasserbomben an. Das Boot ging allerdings nicht unter, ein 
US-Enterkommando verhinderte die Selbstversenkung 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


worden war und er von einem Versorger 
Treiböl und Proviant übernommen hatte, er- 
eignete sich in der Biskaya in der Nacht vom 
2. auf den 3. Márz ein folgenschwerer, spáter 
vom BdU scharf kritisierter Zwischenfall. 


Boot hat Grundberührung 


Um 2 Uhr waren plótzlich dicht hinter dem 
Boot Scheinwerfer eines Flugzeugs zu sehen. 
Obwohl man bei Überwasserfahrt schneller 
hátte entkommen kónnen, gab Drewitz den 
Befehl zu tauchen. Dann gingen zwei Flieger- 
bomben nieder, woraufhin die Elektrik aus- 
fiel, die Dieselmaschinen beschádigt wurden 
und das Boot Grundberührung hatte. Die 
Besatzung kam diesmal noch mit dem 
Schrecken davon. Nach einer behelfsmäßi- 
gen Reparatur erreichte sie am 3. März 1943 
nach 78 Tagen und einem Gesamtetmal von 
11.273 Seemeilen Lorient. 

Die zweite Feindfahrt von U 525, eben- 
falls unter dem Kommando von Hans-Joa- 
chim Drewitz, verlief weniger spektakulär. 


Sie begann am 15. April 1943 mit dem Aus- 
laufen des Bootes aus Lorient, Operations- 
gebiet war der mittlere Nordatlantik. Dabei 
kam U 525 innerhalb der U-Boot-Gruppen 
„Amsel“, „Amsel 3“, „Rhein“ und „Elbe“ zum 
Einsatz, konnte aber weder Schiffe versen- 
ken noch beschädigen. Dafür war es wieder- 
holt Ziel von Fliegerangriffen, wobei der 
BdU das besonnene Verhalten des Komman- 
danten in seiner Stellungnahme ausdrücklich 
lobte. Nach 41 Tagen und einer Strecke von 
insgesamt 6.226 Seemeilen kehrte das Boot 
am 26. Mai 1943 nach Lorient zurück. 

Die dritte Unternehmung, im Sommer 
1943 von Lorient aus gestartet, begann we- 
nig verheißungsvoll. Nach diversen Werft- 
arbeiten, Probefahrten, einer Grundüber- 
holung der Druckólanlage und Einbau einer 
2-cm-Zwillingsflak musste Drewitz nach 
einem gescheiterten Tieftauchversuch eines 
anderen Bootes in der Biskaya umkehren, 
bevor er am 28. Juli zusammen mit U 129 
schließlich zu seiner letzten Fahrt auslief. 


TECHNISCHE DATEN 
U 525 


Bauwerft 
Kiellegung 
Stapellauf 


Deutsche Werft Hamburg 
10.9.1941 
20.5.1942 


Indienststellung 30.7.1942 


Typ 


Länge 
Breite 
Tiefgang 


IX C - Zweihüllentyp 
76,8 m 

6,8m 

АЛ т 


Verdrángung cm? 1.120 üW, 1.232 uW 


Antrieb 


2x2.000-PS-MAN-Dieselmotoren, 
2 x 500-PS-Elektromotoren 


Geschwindigkeit 18,3 0W/7,3 kn uW 
Fahrbereich üW 11.000 sm/12 kn 


Tauchtiefe 
Bewaffnung 


Besatzung 
Einsätze 


uW 69sm/4kn 
100 (200) m 
4 Bugtorpedorohre, 2 Heck- 
torpedorohre (22 oder 66 Minen), 
Artillerie: 1x 10,5 cm/1x 3,7 cm/1x 2 cm, 
ab 1942 nur noch 3,7- und 2-cm-Flak 
zuletzt 54 Mann 
30.7.1942-31.12.1942: 
Ausbildungsboot 4. U-Flottille 
111943-11.8.1943: 
Frontboot 10. U-Flottille 


dierten. Kommandant Drewitz ließ sofort 
tauchen, aber es war zu spát. Die Avenger 
vollendete ihren Vernichtungsakt mit einem 


GLÜCK IM UNGLÜCK: U 175, wie U 525 ein Boot vom TypIX C, 
wurde am 17. April 1943 südwestlich von Irland nach schweren 
Beschädigungen durch Wasserbomben von USS Spencer versenkt. 
Zuvor war das aufgetauchte Boot von USS Spencer, USS Duane 


akustischen Fido- Torpedo, der direkt hinter 
dem Turm einschlug. 


Bleibende Erinnerung 


sowie HMS Dianthus mit Artillerie bekämpft worden. 13 Besatzungs- 
mitglieder starben, 41 gerieten in alliierte Kriegsgefangenschaft 
Fotos (3): picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Operationsgebiet waren der Nordatlantik 
und das Gebiet nordwestlich der Azoren. 

Am 14. August meldete der BdU, dass ein 
Versorger ausgefallen sei und die „gespannte 
Brennstofflage" den Einsatz beider Boote als 
Tanker erfordere. Zu diesem Zeitpunkt exis- 
tierte U 525 bereits nicht mehr. Drei Tage 
zuvor war es nordwestlich der Azoren auf 
Position 41? 29' Nord bis 38? 55' West aufge- 
taucht, laufend von einer FBF-Avenger und 
einer F4F-Wildcat vom Flugzeugträger USS 
Card gesichtet und zunächst mit Bordwaffen 
beschossen worden. 

Dann warf der Pilot der Avenger zwei 
500-Pfund-Wasserbomben, die an der Back- 
bordwand zwischen Turm und Heck explo- 
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Der Avenger-Pilot warf 
zwei Wasserbomben 
und einen akustischen 
Torpedo ab -dann war 
das Vernichtungswerk 
beendet. Totalverlust 
bedeutete: Es gab 
keine Überlebenden 
des U-Bootes U 525 


Das Letzte, was der Pilot sah, war eine bräun- 
liche Wassersäule, danach stiegen Öl und 
große Luftblasen auf. Die Operationsab- 
teilung des BdU wusste davon nichts. Nach- 
dem sie am 18. August noch eine Standort- 
meldung angefordert und daraufhin keine 
Nachricht erhalten hatte, musste sie mit dem 
Schlimmsten rechnen. So heißt es abschlie- 
fiend: „U 525 wurde mit Wirkung vom 
18. August 1943 am 10.9. für vermisst erklärt 
.. esist Totalverlust anzunehmen." 

Im U-Boot-Ehrenmal in Heikendorfbefin- 
det sich eine Tafel mit den Namen der 54 ge- 
fallenen Besatzungsmitglieder von U 525. 
Von 40.000 deutschen U-Boot-Fahrern im 
Zweiten Weltkrieg kamen 27.494 ums Leben. 
Von 859 deutschen U-Booten, die zirka 
2.700 feindliche Handelsschiffe mit annä- 
hernd 14 Millionen BRT und 170 Kriegsschif- 
fe versenkten, gingen 757 verloren. Ф 
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FASZINATION SCHIFF 


VON DER FREGATTE ZUR LUXUSJACHT: CHRISTINA O. 


Schwimmender 
Party-Palast 


Der Schampus floss in Strömen, die Reichen, Schönen und Mächtigen dieser Erde 
tummelten sich auf der mosaikverzierten Tanzfläche und rákelten sich auf dem Kompassdeck. 
30 Jahre lang war die Christina O. einer der Hotspots des internationalen Jetsets. 

Etwas ist von ihrem Glanz geblieben 
Von Ingo Thiel 


VON BEGINN AN EINE LEGENDE: | 

Einst Fregatte der Royal Canadian, w 
dann Aristoteles Onassis' Schmuck- 

kästchen, das er nach seiner Tochter 

Christina benannte. Aufnahme im 

Hudson River vor New York von 1961 


Foto: picture-alliance/dpa/UPI 


ie ersten Seemeilen des späteren 
D Luxusgefáhrts waren mit Leid und 

Tod verbunden. Denn 1943 im ka- 
nadischen Montreal bei der Werft Canadian 
Vickers als Fluss-Klasse-Fregatte (K327) 
der kanadischen Marine gebaut, nahm das 
Schiff, nach einigen Einsátzen als Geleit- 
schutz bei Nordatlantik-Konvois, im Jahr 
darauf unter dem Namen Stormont an der 
Landung der alliierten Truppen in der Nor- 
mandie teil. 

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde die 
Fregatte nicht mehr gebraucht und dümpelte 
vor sich hin, bis Tankerkónig Aristoteles 
Onassis das Schiff 1948 für den Schrottwert 
von 34.000 US-Dollar erwarb. Bei den Kieler 
Howaldtswerken ließ der Reeder die Fregatte 
von Ende 1952 bis Mitte 1954 für die damals 
gigantische Summe von vier Millionen US- 
Dollar (entspricht heute etwa 34 Millionen 
Euro) berichten und auf 99 Meter verlän- 
gern. Dabei wurde an nichts gespart, für den 
Umbau verwendete man weltweit bezogene 
Materialien von höchster Qualität. 


Komplette Verwandlung 


Von der Fregatte blieb nicht mehr viel übrig, 
das Schiff wurde zur Luxusjacht par excel- 
lence aufgemotzt - extravaganter, eleganter, 
verschwenderischer und protziger als jede 
Jacht zuvor. Der Wille und der Spaß daran, 
seinen großen griechischen Reeder-Rivalen 
Stavros Niarchos zu übertrumpfen, trieben 
Onassis an, ein derart aufwendiges und teu- 
res Party-Schiff zu bauen, das einen neuen 
Luxusstandard setzte. Welcher Prunk an 


EDELSTES INTERIEUR: Onassis ließ kostbarst 
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e Materialien verbauen; so waren beispiels- 
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weise sämtliche Bäder mit Marmor ausgekleidet und die Wasserhähne vergoldet 


Bord herrschte, beschreibt wohl am besten 
ein Zitat von Pat Nixon, Ehefrau des US-Prä- 
sidenten Richard Nixon: „Ari Onassis hat 
mehr Gold in seinem Badezimmer als die 
meisten Regierungen in ihrem Staatsschatz.“ 

Architekt Cásar Pinnau verpasste dem 
Schiffeine neue Linie und wáhlte eine für die 
1950er-Jahre typische Stromlinienform; der 
Bug wurde neu aufgebaut. Mit diesem mar- 
kanten, schnittigen Bug, der langen Linie, 
den abgerundeten Aufbauten, ganz in strah- 
lendem Weif gestrichen, mit gelbem Schorn- 
stein stach die Christina O. schon von außen 
hervor. Die Außendecks wurden als Open- 


Foto: Interfoto/Friedrich 


Air-Räume mit vielen Möglichkeiten zum 
Sonnenbaden, Faulenzen und für Gesellig- 
keit hergerichtet. 


Jeder erdenkliche Luxus 


Die oberste Ebene der Jacht, das Kompass- 
deck, war mit Liegestühlen zum Sonnen- 
baden und einer Bar für Erfrischungen 
versehen. Das geräumige Promenadendeck 
darunter verfügte über einen großen Whirl- 
pool sowie Restaurants und Bars im Freien. 
Am beeindruckendsten war das Hauptdeck 
mit Hubschrauberlandeplatz im Bugbereich 
und dem berühmten Swimmingpool auf 
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ARISTOTELES ONASSIS 
Reeder-Karriere 


Der am 15. Januar 1906 geborene Aristo- 
teles Sokrates Homer - „Ari“ - Onassis 
emigrierte mit 16 Jahren aus seiner Ge- 
burtsstadt Smyrna nach Argentinien. Dort 


arbeitete er als Kurier, Telefonist und Hotel- 


page, verkaufte nebenbei türkischen Tabak 
und machte nach zwei Jahren bereits zwei 
Millionen Dollar Umsatz. Dann exportierte 
er Rinderfelle und Leder, spáter Getreide 


nach Europa. Als durch die Weltwirtschafts- 


krise eine Gruppe kanadischer Reeder in 
Konkurs ging, erwarb Onassis 1932 ihre 
sechs größten Schiffe für einen Bruchteil 
des Marktwerts - der Beginn einer erfolg- 
reichen Reeder-Karriere. Zu Spottpreisen 
kaufte er der US-Marine nach dem Zweiten 
Weltkrieg Tanker ab und wurde binnen 
kürzester Zeit durch Öltransporte reich. 
Die Flotte seiner 30 Reedereien umfasste 
in den 1950er-Jahren mehr als 900 Schiffe. 
Er galt damals als reichster Mann der Welt. 
Richtig glücklich wurde der Tankerkönig 
aber offenbar nicht, wie zwei Bemerkun- 
gen erahnen lassen: „Wer behauptet, mit 
Geld sei alles möglich, der beweist nur, 
dass er nie welches gehabt hat!“ und „Ein 
reicher Mann ist ein armer Mann mit viel 
Geld“ lauteten die bitteren Bonmots. 

Im Januar 1973 stürzte sein Sohn Alexander 
mit dem Flugzeug ab, am 15. März 1975 
starb Aristoteles Onassis im amerikani- 
schen Krankenhaus in Neuilly-sur-Seine 
an den Folgen einer Lungenentzündung. 
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dem Achterdeck: Per Knopfdruck ließ sich 
der Pool zu einer Tanzfläche verwandeln, 
indem der Boden des bronzeumrandeten Be- 
ckens nach oben fuhr. Onassis hatte den Be- 
ckenboden mit einer originalgetreuen Kopie 
des berühmten minoischen Mosaikbullen 
aus dem Palast von Knossos in Auftrag gege- 
ben; dieser wurde von den Handwerkern 
perfekt für ihn nachgebaut. 

Onassis hatte von Anfang an sehr genaue 
Vorstellungen: Er wollte unbedingt Dampf- 
maschinen als Antrieb, da sie ruhiger laufen 
als Schiffsdiesel. Die weitere Technik an 
Bord, ob auf der Brücke, in der Küche oder 
zur Unterhaltung, war aber für damalige Ver- 
hältnisse topmodern. Eigens für Onassis 


„Агі hat mehr Gold 
in seinem Badezimmer 
als die meisten 
Regierungen in ihrem 
Staatsschatz" 


Pat Nixon, 
Ehefrau des US-Prásidenten Richard Nixon 


PRESTIGEOBJEKT: Zum Spottpreis angekauft, steckte Onassis vier Millionen Dollar in den 
Umbau, den er von den Howaldtswerken Kiel vornehmen ließ 


e awia. 
Foto: Interfoto/Friedrich 


konstruierte man ein ultraschnelles Trag- 
flächenboot, angetrieben vom Motor eines 
30oer-Mercedes. Dazu kam ein Wasserflug- 
zeug, das an Deck gelagert und von einem 
Kran angehoben wurde, um einen schnellen 
Zugang zum und vom Schiffzu ermóglichen. 
Gäste wurden mit eleganten Mahagoni- 
Motorbooten von Riva getendert, für Aus- 
flüge stand ein offener Fiat 500 Roadster zur 
Verfügung. Außerdem war die Christina O. 
mit viel Wasserspielzeug und Wassersport- 
gerát ausgestattet, darunter ein Glasboden- 
boot. Für Sportliche gab es einen Fitness- 
raum mit Fensterfront, und für medizinische 
Notfälle ließ Onassis einen Operationsraum 
inklusive Róntgenanlage einbauen. 


Spezielle Wünsche 


Einmalig war die Innenausstattung, die 
Onassis bis ins Detail begleitete. Jedes Mal, 
wenn der Reeder zum Stapellauf eines Tan- 
kers nach Deutschland kam, fuhr er zu- 
nächst nach Kiel und brachte tausend Ände- 
rungswünsche vor. Denn das Schiff sollte ein 
schwimmender Vergnügungspalast werden 
und eine einzigartige Auswahl an Freizeit- 
und Unterhaltungsmóglichkeiten bieten. 
Dazu gehörten eine mit Eichenholz getäfelte 
Bibliothek mit grün gepolsterten Stühlen 
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KEINE KOMPROMISSE: Ex-Premier Winston Churchill, stilecht in Marineuniform, genießt 
die Ruhe und die Aussicht auf der Jacht, die ihn und seine Frau 1961 nach New York brachte 
Foto: picture-alliance/dpa/DB Schulman-Sachs 
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GESCHMACK UND GESCHMACKLOSIGKEIT: 
Oben ein Renoir-Gemälde in der Bibliothek, 
links die berühmten Barhocker mit dem 

Bezug aus Walvorháuten und Killerwalzáhnen 
als Fußstützen Fotos: akg-images (2) 


und Sofas sowie ein riesiger Salon mit drei 
großen Sitzbereichen. Dieser Raum diente 
auch als Ballsaal mit einem erhóhten Podest 
für das Orchester sowie als Kino. 

Im Musikzimmer stand ein Steinway-Flü- 
gel, an dem spáter Maria Callas und Frank 
Sinatra Privatkonzerte gaben. Die Front des 
im Stil eines englischen Landhauses einge- 
richteten Rauchsalons mit Kamin war mit 
Lapislazuli ausgekleidet, die Türgriffe be- 
standen aus Rosenquarz. Der stattliche Spei- 
sesaal auf dem Hauptdeck bot Platz für 
42 Gäste, davon 28 am Haupttisch. Für Kin- 
der gab es ein Spielzimmer mit reichlich 
Spielzeug, die Wände hatte der bekannte 
Illustrator Ludwig Bemelmans bemalt. 


Zweifelhafte Stilelemente 

Die Krönung aber war „Ari's Bar“: Innenein- 
richter hatten die Theke aus dem Holz einer 
gesunkenen spanischen Galeone und dicken 
Tauen fertigen lassen, als Bargriffe fungier- 
ten polierte Killerwalzähne, und die Bar- 
hocker waren mit der Vorhaut von Walpenis- 
sen bezogen! Dies bestätigt der erste Kapitän 
des Schiffes, der Deutsche Sven Thienemann, 
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AUF EINEN DRINK ODER ZWEI: Die 
Witwe des ermordeten US-Präsidenten 
Jackie Kennedy (mit Kopftuch) war 1963 
erstmals eingeladen worden 

Foto: picture-alliance/AP Photo 


der zuvor für die Walfangflotte von Onassis 
gefahren war und die Häute selbst besorgt 
hatte. Ein majestátisches Atrium mit einem 
Mosaik des Onassis-Logos ermóglichte den 
Gásten den Zugang zu zwei weiteren Salons 
auf dem Promenadendeck über eine Wendel- 
treppe. In den Treppenhäusern sah man 
handgefertigte Schiffe aus Tierknochen so- 
wie ein Schwert aus purem Gold - eine Gabe 
des saudischen Kónigs. 


Vergoldete Wasserháhne 


Die „Onassis Suite“ benannte Hauptkabine 
der Jacht erstreckte sich über den gesamten 
vorderen Teil des Brückendecks und bestand 
aus drei Räumen: einem riesigen Schlafbe- 
reich mit großem Badezimmer, einem wei- 
ßen Penteli-Marmorbad und einem Arbeits- 
zimmer mit Privatbibliothek. Die insgesamt 
736 Quadratmeter große Suite war mit hand- 
gefertigten italienischen Möbeln ausgestat- 
tet. Das Schlafzimmer beleuchteten Wand- 
lampen aus Baccarat-Kristall, die Bibliothek 
war mit altem Eichenholz getäfelt und ver- 
fügte über einen Kamin aus Onyx. An den 
Wänden hingen Originalkunstwerke, darun- 
ter ein mehrere Millionen teures Meister- 
stück von Pierre-Auguste Renoir (in der 
Bibliothek). Für Gäste standen zehn groß- 
zügige Doppelkabinen auf dem Hauptdeck 
und acht Kabinen auf dem Unterdeck bereit. 
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Alle Badezimmer waren mit Marmor aus- 
gekleidet, die Wasserhähne vergoldet. 

Die feierliche Indienstnahme als Luxus- 
jacht fand am 8. Juli 1954 statt - das erste von 
unzähligen rauschenden Festen an Bord. 
Dabei nutzte die Familie das Schiff, das 
Onassis nach seiner 1950 geborenen Tochter 
Christina O. getauft hatte, zunächst vor allem 
als Rückzugsort. Doch wenn Onassis’ erste 
Frau Tina mit den Kindern Alexander und 
Christina von Bord ging, waren kurze Zeit 
später andere Frauen an Bord. So verbrach- 
te Onassis auf der Jacht auch viel Zeit mit sei- 


SIE LIESSEN ES KRACHEN 


Party-Hotspot 


Hollywoodstars wie Liz Taylor, Grace Kelly, 
Greta Garbo, Marilyn Monroe, John Wayne 
oder Richard Burton feierten genauso 
gern auf der Christina O. wie Sänger Frank 
Sinatra, Operndiva Maria Callas, Ballett- 
star Rudolf Nurejew, die Wirtschafts- 
magnaten John D. Rockefeller und J. Paul 
Getty, Eva Peron, die Staatsprásidenten 
John F. Kennedy und Tito, Kónig Faruk von 
Ägypten, König Faud von Saudi-Arabien, 
der Aga Khan oder der griechische 
Ministerpräsident Karamanlis. Winston 
Churchill nahm insgesamt an acht Fahrten 
teil und feierte mit Frau Clementine Gol- 
dene Hochzeit an Bord. Ein Ereignis aber 
überstrahlte all diese zahlreichen Feste: 
Auch die Hochzeitsfeierlichkeiten von 
Grace Kelly und Rainier IIl. von Monaco 
fanden auf der Christina O. statt. 


ner Geliebten, der weltberühmten Opern- 
sángerin Maria Callas, was 1960 zur Schei- 
dung führte. 

Denn Onassis verbarg seine amourósen 
Abenteuer keineswegs, im Gegenteil - häufig 
ließ er bei ausgewählten Paparazzi ein Wort 
fallen, weil er erkannt hatte, dass ihre Ge- 
schichten ihn noch interessanter machten. 
Am 20. Oktober 1968 heiratete Onassis Ja- 
ckie Kennedy, die Witwe des ermordeten 
amerikanischen Präsidenten John F. Ken- 
nedy; der Hochzeitsempfang fand an Bord 
statt. Die bisherige Geliebte des Reeders, 
Operndiva Callas, soll von der Liaison aus 
der Zeitung erfahren haben. 


Hohe Kosten 


Nur sieben Jahre später starb Onassis mit 
69 Jahren an einer Lungenentzündung. Nach 
seinem Tod schenkte seine Tochter und 
Haupterbin Christina die Luxusjacht dem 
griechischen Staat, der das Schiff in Argo 
umbenannte und bis 1990 als Staatsjacht für 
Empfänge nutzte. Dann entschied die grie- 
chische Regierung, das ehemalige Prunk- 
stück, das hohe Instandhaltungskosten ver- 
schlang, stillzulegen und zu verkaufen. Es 
dauerte acht Jahre, bis der Staat mit dem 
Reeder Ioannis Pavlos Papanikolaou, der als 
Kind mit seinen Eltern auf der Christina O. 
zu Gast gewesen war, einen Käufer fand. 

Bis 2003 wurde das wieder in Christina O. 
umbenannte Schiff auf der kroatischen 
Werft Viktor Lenac zu einer Charterjacht 
umgebaut. Die Arbeiten dauerten viellänger 
als erwartet, denn ein großer Teil des Rumpfs 


musste ausgetauscht werden. Ging das erste 
Bestandsgutachten noch von 65 Tonnen 
Stahl aus, die ersetzt werden müssten, waren 
es am Ende 650. Die originalen Dampfma- 
schinen wurden durch zwei MAN-Diesel- 
maschinen und drei MAN-Generatoren er- 
setzt. Der Umtausch des Antriebs schaffte 
erheblich mehr Platz und ermóglichte den 
Bau zusátzlicher Kabinen sowie eines weite- 
ren Speisesaals. Auch die gesamte Elektrik 
wurde erneuert. 


Pfiffiges Investment 


Um die horrenden Kosten zu bezahlen, ließ 
Papanikolaou im April 2000 auf den Cook- 
Inseln einen Investorenfond auflegen. In 
»Ihe Christina Limited Partnership" zahlten 
Vermógende aus aller Welt ein und profitier- 
ten dabei von einem Steuersparmodell. Im 
Jahr 2011 wurden die Innenráume der Jacht 
noch einmal umfassend restauriert, das weit- 
läufige Interieur dabei vollständig entkernt. 
Die Eigner wollten die Jacht in ihrem mög- 
lichst ursprünglichen Zustand wiederher- 
stellen, in einem Stil, den Onassis gebilligt 
hätte. Denn einige IMO-Vorschriften hatten 
sich geändert, neben vielen modernen An- 
nehmlichkeiten musste eben auch neue Si- 
cherheitstechnik integriert werden. 


I Umgebaut 
und restauriert, steht die Christina O. 
noch heute auf Platz 4o der lángsten 
Motorjachten der Welt 


Foto: picture-alliance/Schroewig/Eva Oertwig 
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Die Eigner liefšen alle Artefakte sensibel 
restaurieren und die Innenausstattung um 
zahlreiche Erinnerungsstücke ergänzen, So 
hàngt im Musikzimmer, das in Maria-Callas- 
Lounge uməgetauft wurde, jetzt ihre einzige 
goldene Schallplatte. Rund zehn Millionen 
US-Dollar kostete die Renovierung - mehr 
als das Doppelte des ursprünglichen Umbaus 
Anfang der 1950ег-Јаһге. Heute genießen 
Chartergáste nicht nur die luxuriósen Unter- 
künfte und den erstklassigen Bordservice, 
sondern auch die Künste eines Sternekochs 
und ein Six-Senses-SPA. 


10. 


Die Superjacht kann für 
560.000 Euro pro Woche gechartert werden: www.yachtcharterfleet.com/ 
luxury-charter-yacht-23156/christina-o.htm 


Foto: picture-alliance/Schroewig 


Die Gásteliste liest sich wie zu Zeiten von 
Onassis, nach wie vor kommen die „Reichen, 
Schönen und Mächtigen“. Unter anderem 
gónnten sich Paul McCartney, Donatella Ver- 
sace, Tommy Hilfiger, Prinz Andrew, Ma- 
donna und Johnny Depp den Aufenthalt an 
Bord. Und am 3. August 2020 fand wieder 
eine Hochzeit statt, die Schlagzeilen machte: 
Model Heidi Klum segelte mit Musiker Tom 
Kaulitz und rund 100 Gásten im Meer vor 
Capri nicht nur in den Hafen der Ehe, son- 
dern verbrachte die anschließenden Flitter- 
wochen auf der Christina O. + 
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GROSSKAMPFSCHIFFE DER K. U. K. FLOTTE: DIE TEGETTHOFF-KLASSE 


Unter rot-weiß-roter Flagge 


Österreich und Seemacht? Diese Begriffe scheinen nur schwer zusammenzupassen. 
Und doch unterhielt die Hofburg eine respektable Flotte - sogar Schlachtschiffe 
Von Peter H. Block 


ls im Jahr 1374 die Gebiete von Istrien 
A“: Krain an Österreich fielen, war 
die Basis für den österreichischen 
Seehandel geschaffen. Der Erwerb von Fiu- 
me (heute Rijeka) 100 Jahre später vergrö- 
ßerte Österreich erneut, und mit der zur 
damaligen Zeit stärksten Seemacht im Mit- 
telmeer, der Republik Venedig, betrieb das 
Alpenland durch Verträge gebundenen 
friedlichen Seehandel. 

Die einzigen Störenfriede – die mauri- 
schen und türkischen Freibeuter - wurden 
verjagt, als im Jahr 1571 die vereinigte öster- 
reichisch-spanisch-venezianisch-päpstliche 
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Flotte unter Don Juan d'Austria in der See- 
schlacht bei Lepanto die muslimische Ar- 
mada vernichtete. 

Bereits 1719 rief Wien die erste k. k. (kai- 
serlich-kónigliche) Kriegsflotte ins Leben, 
die sich auf das neu gegründete Marinear- 
senal Triest stützte. Diese Flotte war jedoch 
zu schwach, um den eigenen Seehandel 
wirksam schützen zu kónnen. Zudem ent- 
sprach sie nicht der kontinentalen Denk- ^ 
weise der Österreicher, sodass sie nach nur 
kurzem Siechtum wieder verschwand. Und 
auch einer Neugründung im Jahr 1786 
durch Kaiser Josef II. war ein ähnliches 


SCHLACHTSCHIFFE DER TEGETTHOFF-KLASSE: 
Durch das undurchsichtige Verhalten des italienischen 
Bundesgenossen sah sich die Doppelmonarchie 
zum Bau von Großkampfschiffen veranlasst 
Foto: picture-alliance/Design Pics/Ken Welsh 1 


| : E: In der Seeschlacht 

bei Lepanto 1571 besiegte die vereinigte Ë 
österreichisch-spanisch-venezianisch- 
päpstliche Flotte unter Don Juan d’Austria 
die muslimische Armada 


Foto: picture-alliance/TopFoto 


Flagge der k. u .k. Kriegsmarine in der Aus- 
führung von 1869 bis 1915; Datierung von 1914 


Foto: Interfoto/Hermann Historica 


Schicksal beschieden. Die relativ schwa- 
che „Triester Marine" musste im Ersten 
Koalitionskrieg mit Frankreich (1793 bis 
1797) durch zahlreiche armierte Handels- 
schiffe verstárkt werden. 


Wechselndes Kriegsglück 

Der Frieden von Campo Formio im Jahr 
1797 bescherte Österreich dann die Ge- 
biete von Venedig mit Istrien und Dalma- 
tien. Die k. k. Marine verleibte sich zahl- 
reiche venezianische Kriegsschiffe ein, 
die Österreich jedoch nach seiner Nie- 
derlage im Dritten Koalitionskrieg 1805 
an das neu gebildete Königreich Italien 
abtreten musste. Nach dem vierten verlo- 
renen Krieg gegen Frankreich 1809 ging 
Österreich schließlich das gesamte noch 
verbliebene Küstengebiet verloren und 
die rot-weiß-rote Flagge verschwand für 
vier Jahre von der See. 

Erst Napoleons Niederlagen in den 
Jahren 1813/14 brachte Österreich die 
ursprünglichen Gebiete wieder zurück. 
Zusätzlich sprach der Wiener Kongress 
der Donaumonarchie die 1797 im Tausch 
gegen die österreichischen Niederlande 
(Belgien) und die Lombardei erworbenen 
Gebiete wieder zu. 

Mit der Februarrevolution von 1848, 
die von Frankreich auf Italien übergriff, 
revoltierte auch Venedig gegen Öster- 
reich, musste aber im August 1849 nach der 
Seeblockade durch Österreichs Marine kapi- 
tulieren. Danach entfernte man die italieni- 
schen Seeleute unter den Besatzungen und 
änderte die italienischen Schiffsnamen ins 


glitt Viribus Unitis а am 20. 5. Jüñi 1911 in ihr Element und diente 


im Ersten Weltkrieg als Flottenflaggschiff 


Foto; Interfoto/Austrian National Library/Heinrich Schuhmann 
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I: Der österreichische 


-Kommandant‏ پو und‏ و 
Wilhelm von Tegetthoff (1827-1871) verfügte‏ 
gegen den Widerstand des Generalstabs über‏ 
eine enorme Machtfülle‏ 


Foto: picture-alliance/Imagno/Austrian Archives 


Deutsche ab. Doch schon 1866, nach Öster- 
reichs Niederlage gegen das mit Italien ver- 
bündete Preußen bei Königgrätz, verlor 
Österreich Venedig und Venetien endgültig 
an Italien. 


Danach änderte selbst der Sieg der 
österreichischen Flotte unter Konter- 
admiral Wilhelm von Tegetthoff über ein 
italienisches Geschwader in der See- 
schlacht bei Lissa im selben Jahr nichts. 
Tegetthoff hatte schon zwei Jahre zuvor 
von sich reden gemacht, als im deutsch- 
dänischen Krieg ein österreichisch- 
preußisches Geschwader unter seiner 
Führung im Gefecht bei Helgoland 
einem überlegenen dänischen Verband 
ein Remis aufzwang. Der Kaiser ernannte 
den Steirer Tegetthoff nach dem Sieg bei 
Lissa zum Vizeadmiral und im Februar 
1868 zum Marinekommandanten sowie 
zum Chef der Marinesektion des Reichs- 
kriegsministeriums. 


Neuorganisation 


Tegetthoff begann daraufhin sofort mit 
der Umorganisation der Flotte. Die Aus- 
bildung der Seeoffiziere, Mannschafts- 
schulen sowie Lehrgánge für Marineinge- 
nieure waren sein Verdienst, bis der Tod 
infolge einer Lungenentzündung dem 
erst 43-Jáhrigen am 7. April 1871 das 
Konzept aus der Hand nahm. Sein Grab- 
mal steht heute auf dem St.-Leonhard- 
Friedhof in Graz. 

Der große Wandel im Kriegsschiffbau 
begann 1906, als in England ein Schiff 
vom Stapel lief, das einer ganzen Genera- 
tion von Großkampfschiffen seinen Namen 
gab: HMS Dreadnought mit einer Einheitsbe- 
waffnung von zehn 30,5-cm-Geschützen in 
fünf Zwillingstürmen und einer Geschwin- 
digkeit von 21,5 Knoten (40 km/h). 


: Am 21. März 1912 lief SMS Tegetthoff 
vom Stapel, die mite einer Maschinenleistung von 


25.000 PS maximal 22.860 Tonnen verdrängte 
Foto: Interfoto/Austrian National Library/Heinrich Schuhmann 


Konsequenterweise mussten sich auch 
die übrigen Seemáchte mit der Konstruk- 
tion solcher all big gun caliber battleships 
befassen und damit auch die österreichi- 
sche Marine. Hier war es in erster Linie der 
Initiative von Admiral Graf Montecuccoli 
zu verdanken, dass Österreich schon früh 
zur Produktion solcher „Dreadnoughts“ 
übergehen konnte. 


Ein Bauauftrag geht an Ungarn 

Für den Bau solcher Schiffe kam als einzige 
Werft Stabilimento Tecnico Triestino (STT) 
in Triest infrage, die auch sofort großes In- 
teresse an einem solchen Auftrag zeigte. Im 
Juli 1909 erklárte sich die Werft bereit, drei 
Großkampfschiffe auf Stapel zu legen und die 
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Architektonisch 
hatte die 
Tegetthoff-Klasse 
viel Ähnlichkeit 
mit den Übergangs- 
linienschiffen der 
Radetzky-Klasse 
(Radetzky, Erzherzog 
Franz Ferdinand, 
Zrinyl) 


SCHWERE ARTILLERIE: Die zwólf 30,5-cm- 


— 4 ` 


Geschütze L/45 verliehen der Tegetthoff- 
Klasse eine starke Feuerkraft. Im internatio- 
nalen Vergleich zogen sie mit der Armierung 
von Schlachtschiffen der Seemächte gleich 
Fotos (2): Archiv Schiff Classic 


Kosten zunächst vorzufinanzieren. Die Pläne 
entstanden unter der Leitung des General- 
schiffbauingenieurs Siegfried Popper, nach 
dessen Entwürfen man auch die drei Linien- 
schiffe der Radetzky-Klasse gebaut hatte. Mit 
der Konstruktion der 30,5-cm-Drillingstür- 
me befassten sich die Skoda-Werke in Pilsen 
als führende Waffenschmiede der k. u. k. 
Doppelmonarchie. Die Schiffe der Tegetthoff- 
Klasse waren die weltweit ersten Schlacht- 
schiffe, die Drillingstürme trugen. 

Künftig wollte die Marine vier Einheiten 
zu einer Division zusammenfassen, sodass 
ein viertes Schiff dieser Klasse bei der in 
Fiume gelegenen Werft Danubius & Co. in 
Auftrag ging. Es war das einzige ungarische 
Unternehmen dieser Art. 


Der Kaiser entscheidet 


Als Namen für diese vier Schiffe hatte die 
Marinesektion Tegetthoff, Prinz Eugen, Don 
Juan und Hunyadi vorgeschlagen, aber der 
Kaiser behielt sich die Namensgebung für 
das erste fertiggestellte Schiff selbst vor, 
nämlich Viribus Unitis (Latein: „Mit verein- 
ten Kräften“), seiner persönlichen Devise. 
Das vierte, bei Danubius gebaute Schiff, 
taufte man nach dem ungarischen National- 
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Im Gegensatz zu den Vorgängern 

mit Sexagonal-Aufstellung war die 

Schwere Artillerie der Tegetthoff-Klasse 

in Mittschiffsaufstellung angeordnet 
Sammlung GSW 
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/ tere der 
am 8. Juli 1914 in Dienst gestellten Prinz Eugen, die 
gemeinsam mit der Viribus Unitis am 24. Mai 1915 die 
italienische Küste um Ancona beschoss 

Foto: Interfoto/Imagno/Archiv Jontes 
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heiligen König Stephan Szent Istvan, sodass 
die anderen beiden Schiffe als Tegetthoff und 
Prinz Eugen vom Stapel liefen. 

Die Schwere Artillerie war bei diesen 
Schiffen zum ersten Mal in Drillingstürmen 
vereinigt, was durch die überhöhte Aufstel- 
lung der Türme II und III einen optimalen 
Bestreichungswinkel aller Türme bedeutete. 
Ein Geschoss der „Schweren“ brachte 450 Ki- 
logramm auf die Waage; somit betrug das 
Geschossgewicht einer Breitseite aus den 
zwölf 30,5-cm-L/45-Rohren 5.400 Kilo- 
gramm, also knapp fünfeinhalb Tonnen; 
170 Kilogramm Röhrenpulver verliehen der 
Granate bei 20 Grad Rohrerhöhung eine 
Reichweite von 20 Kilometern, die Feuerge- 
schwindigkeit lag bei zwei Schuss pro Mi- 
nute. Pro Rohr führte man 76 Granaten mit, 


also insgesamt 912. Die Lebensdauer eines 
Rohres lag bei 200 Schuss. 

Die Mittelartillerie war in Kasematten 
untergebracht und bestand aus zwölf 15-cm- 
L/5o-Reduitgeschützen, Reichweite 15 Kilo- 
meter. Zur Torpedobootsabwehr standen an 
Oberdeck noch 18 7-cm-L/50-Geschütze, Ka- 
denz 20 Schuss pro Minute. Zusátzlich wur- 
den ab 1914 auf den Turmdecken der Tür- 
me II und III noch Ballonabwehrgeschütze 
(BAG) des gleichen Kalibers montiert. 

Vier Unterwasser- Torpedorohre (ein Bug-, 
ein Heck- und zwei Breitseitrohre) vervoll- 
stándigten die Armierung; an Bord befan- 
den sich 14 53,3-cm- Torpedos. Die Feuerlei- 
tung war mit englischen Barr-&-Strout- 
Schnittbild-Entfernungsmessern ausgestat- 
tet, und zwar im vorderen und achteren 


SMS TEGETTHOFF IN SEE: Bis auf die gelegentlichen 
Vorstöße an der östlichen Adriaküste oder die Beschießung 
von Ancona blieben die „Tegetthoffs“ in Pola 


Foto: Interfoto/Mary Evans/Robert Hunt Library 
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VIRIBUS UNITIS: Trotz des hohen Gewichtes tauchte der Schiffs- 
Foto: Archiv Schiff Classic 


körper nur um 0,04 Meter tiefer ein 


Kommandostand je ein Gerät mit zwölf Fuß 
(= 3,65 m) Basislänge in Drehhaube und in 
den zwei Batterie-Kommandoständen je ein 
9-Fuß-Gerät (= 2,74 m), ebenfalls in Dreh- 
haube. Zusätzlich befand sich in jedem der 
schweren Türme ebenfalls noch ein 9-Fuß- 
Entfernungsmesser. 

In den zwei Kesselráumen der Maschi- 
nenanlage standen zwólf Yarrow-Kessel mit 
24 Feuerungen (bei Szent Istvan Babcock & 
Wilcox). Sie lieferten 27.000 Wellen-PS auf 
vier Schrauben, welche die 151 Meter langen, 
27,37 Meter breiten und 21.592 Tonnen 
verdrángenden Kolosse mit 20,5 Knoten 
(= 38 km/h) durch die See trieben. Als erstes 
Schiff, dessen Baukosten sich auf zirka 
82 Millionen Goldkronen pro Einheit belie- 
fen, wurde 1912 die Viribus Unitis von der 
Marine übernommen. 1913 folgte Tegetthoff, 
1914 Prinz Eugen und 1915 Szent Istvan. 


VOR ANKER: Beide Schiffsklassen 
- Radetzky und Tegetthoff - galten als 
gut gelungen und bildeten zusammen 
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Während der 
Fertigstellung wurde 
die Panzerung der 
schweren Türme von 
280 auf 305 Millimeter 
erhöht, wodurch man 
das Deplacement 
um einige Hundert 
Tonnen überschritt 


PRINZ EUGEN: Der achtere Mast erhielt zur Feindaufklärung bei 
Nacht eine zweite Scheinwerferplattform 


Foto: Archiv Schiff Classic 


Die „Tegetthoffs“ waren schöne, gut pro- 
portionierte Schiffe, die im Vergleich mit 
deutschen, amerikanischen und japanischen 
Großkampfschiffen mit einer relativ kur- 
zen Rumpflänge auskamen. Ihre Skoda-Ge- 
schütze galten qualitativ als hochwertig - 
an Reichweite und Zielgenauigkeit waren sie 
zusammen mit den Feuerleitsystemen den 
Schiffen vieler anderer Nationen deutlich 
überlegen. 


Zurückhaltender Einsatz 

Allerdings bekamen sie nie die Gelegenheit, 
diese Dominanz gegen einen Gegner auf See 
auszuspielen. Die Führung setzte sie nur äu- 
ßerst zurückhaltend ein und wenn, dann 
immer nur in der Adria. Ihre seltenen Ein- 
sätze beschränkten sich auf den Beschuss 
von Küstenorten, und der Seebefehlshaber 
war angewiesen, Gefechte mit italienischen 


TÓDLICH GETROFFEN: Kurz nach Kriegsbeginn aus Sicherheits 
wurde Szent Istvan am n. Juni 1918 durch Torpedotreffer des italienischen MTB MAS 15 versenkt Fotos (2): Interfoto/Mary Evans/Robert Hunt Library 


Großkampfschiffen möglichst zu vermeiden. 
Als modernste Einheiten der k. u. k. Marine 
bildeten sie das Rückgrat der Mittelmeer- 
flotte und wáren im Falle eines Verlustes 
nicht zu ersetzen gewesen. 

Schließlich erlebten die Schiffe nur zwei 
Einsátze, von denen der letzte nicht beendet 
wurde. Unmittelbar nach der Kriegserklä- 
rung Italiens dampften Viribus Unitis, Prinz 
Eugen und Tegetthoff am 24. Mai 1915 zum 
Landzielbeschuss an die italienische Ostküs- 
te mit der Aufgabe, die Lagerháuser, Hafen- 
und Bahnanlagen von Ancona durch Artille- 
riefeuer zu zerstóren. Zum zweiten Einsatz 
verliefien alle vier Schiffe am 8./9. Juni 1918 
Pola zu einer Aktion gegen die alliierten 
Sperren in der Straße von Otranto. 

Im Morgengrauen des 10. Juni griffen 
zwei italienische U-Jagd-Motorboote mit 
Torpedos Tegetthoff und Szent Istvan neun 


SCHIFFClassic 3 | 2021 


Seemeilen südwestlich der Insel Premuda an. 
Ein Torpedo traf Szent Istvan an Steuerbord 
in Hóhe des Schotts zwischen den beiden 
Kesselráumen. Diese liefen voll, die Schlag- 
seite nahm zu und konnte auch durch Ge- 
gentrimmen und Schwenken der schweren 
Türme nach Backbord nur kurz aufgehalten 
werden. Der Ausfall der Pumpen tat ein 
Übriges, und um 6:05 Uhr wälzte sich der 
Koloss herum, blieb zunächst kieloben 
liegen und sank sieben Minuten spáter mit 
89 Seeleuten. 


Ende einer stolzen Ära 


Ein Italiener brachte auch der Viribus Unitis 
das Ende. Mit einem zum Fahrzeug umge- 
bauten Torpedo drang der Marineingenieur- 
offizier Raffaele Rossetti zusammen mit dem 
Arzt Leutnant Paolucci in der Nacht zum 
1. November in den Kriegshafen Pola ein 


und befestigte einen Sprengkórper an der 
Backbordseite des an der Boje liegenden 
Schiffes. Beim Ablaufen wurden die beiden 
»lorpedoreiter* entdeckt und gefangen ge- 
nommen. Gegen 6:20 Uhr ging die Sprengla- 
dung hoch, kurz darauf kenterte das Schiff. 
Interessant ist, dass die k. uk Kriegsmarine 
zu diesem Zeitpunkt praktisch nicht mehr 
existierte. Die Flaggen waren niedergeholt, 
die Flotte mit Verfügung Kaiser Karls vom 
30. Oktober an den neuen südslawischen Na- 
tionalstaat übergeben worden. 

Die Tegetthoff wurde als Kriegsbeute 
Italien zugesprochen und in La Spezia ab- 
gewrackt. Prinz Eugen ging an die Franzosen, 
die die Artillerie ausbauten und dem Heer 
übergaben. Das ausgeschlachtete Wrack 
sank am 28. Juni 1922 als Zielschiff im Feuer 
schwerer Artillerie des franzósischen Mittel- 
meergeschwaders. $ 


AUSGEWEIDET: Nach dem 
Ersten Weltkrieg nutzten die 
Franzosen Prinz Eugen als Ziel- 
schiff für Bombenflugzeuge 

sowie Schlachtschiffe, die das ` 
Schiff schließlich südlich von | 
Toulon versenkten 

Foto: Archiv Schiff Classic | 


KNISTERNDE SPANNUNG: 

Mit wenigen Handgriffen entsteht 

eine überwältigende Szenerie - 

das Museum U 995 verwandelt sich 

zu einem Kampfboot vom Typ VII C 41 
Alle Fotos: Freundeskreis U 995 
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ie Besucher drängeln sich durch die 
D enge Stahlróhre. Der Diesel dróhnt 

aus einem versteckten Lautsprecher, 
während sich Groß und Klein durch den mit 
Seesácken und Kisten verstellten Gang arbei- 
ten. Dabei ziehen vor allem die Großgewach- 
senen den Kopf ein, um nicht gegen die mit 
Broten und Konserven gefüllten Netze an 
der Decke zu stoßen. Während der Guide 
mit seinen Unterstützern das Boot, seine 
Funktion und Geschichte erklärt, kommen 
immer neue Fragen aus dem Publikum . Das 
Boot, sonst nüchterner technischer Ausstel- 
lungsort, prásentiert sich den Gásten unge- 
wohnt lebendig. 


Idee der Ausstellungsmacher 


Die Attraktivität eines Museums und seiner 
Ausstellung ist ein stetiger Diskussions- 
punkt sowohl unter den Besuchern als auch 
unter jenen, die sie planen und Ausstellun- 
gen konzipieren. Das Museum sollte eine 
möglichst große Zahl von Menschen anspre- 
chen und zum Besuch motivieren. Die Aus- 
stellung wiederum muss thematisch interes- 
sant aufgebaut sein und zugleich inhaltlich 
sowohl Laien als auch bereits vorgebildete 
Interessierte ansprechen und fordern. All 


U 995 ALS ,LEBENDIGES MUSEUM“ 


Spuren der 
Geschichte 


Das bekannte U-Boot U 995 einmal anders: Der Deutsche 
Marinebund (DMB) bietet eine außergewöhnliche Führung 
mit Darstellern in historischen Uniformen vor authentischer 
Kulisse an. Ein ganzheitliches Museumserlebnis mit 
Garantie auf Fortsetzung nach der Corona-Pandemie 

Von Katrin Anna Lehnen und Paul-Patrick Schróder 


diese Punkte in einem technischen Museum 
zu vereinigen, stellt die Ausstellungsmacher 
vor große Herausforderungen. Handelt es 
sich zudem um ein Schiff mit entsprechend 
eingeschränkten Platzverhältnissen für In- 
formationstafeln, Erklärungen und Schau- 
bildern, sind besondere Schwierigkeiten zu 
bewältigen. 

Eine Möglichkeit, diese Problematik auf- 
zulösen und den Besuchern ein besonderes 
Erlebnis zu bieten, setzte die Marinekame- 
radschaft „Freundeskreis U 995“ um. Das 
Unterseeboot vom Typ VII C 41, seit 1972 
Mahnmal auf dem Gelände des Marine- 
Ehrenmals, reprásentiert als letzte Einheit 
von mehr als 600 gebauten U-Booten des 
Typs VII den U-Boot-Krieg 1939 bis 1945. 
Und als 67 Meter langes U-Boot zeigt es 
zudem die bedrückende Atmospháre auf, in 
der rund 5o Mann Besatzung durchschnitt- 
lich sechs bis acht Wochen Feindfahrt zu- 
sammen durchzustehen hatten. 


Breites Aufgabenspektrum 

Zu den Aufgaben des Freundeskreises gehó- 
ren hauptsáchlich Instandsetzungs- und War- 
tungsaufgaben an U 995 in Zusammenarbeit 
mit dem Deutschen Marinebund e.V., der 
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HERZ DES BOOTES: In der 
abgedunkelten Zentrale erwartet 
der Obersteuermann viele 
Fragen zum Einsatz deutscher 

» U-Boote im Zweiten Weltkrieg 


à 
t 


BUGTOR M: Viele Besucher wollen nicht glauben, dass hier 
25 bis 30 Mann der Besatzung im Wachwechsel untergebracht waren I WO auf U 978, dem Schwesterboot von U 995 
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das Boot verwaltet. Zusätzlich zählt Informa- 
tionsarbeit zum Aufgabenspektrum, sodass 
insbesondere nach Mitteln und Wegen ge- 
sucht wurde, Besuchern die tatsächliche räum- 
liche Enge an Bord zu vermitteln. 

Denn so, wie sich das Boot in Laboe prä- 
sentiert, gleicht es einer leeren Hülle. Es feh- 
len die persönliche Habe von 5o Mann, Mu- 
nition und Ersatzteile, Ausrüstung und 
Verpflegung, kurz all das, was die Besatzung 
zum Leben und Kämpfen brauchte. Also 
wurde das „Lebendige Museum“ initiiert, 
um den Neugierigen an Bord von U 995 ver- 
suchsweise genau das begreifbar zu machen. 

Daher wurde das Boot mit Unterstützung 
des Deutschen Marinebundes für ein Wo- 
chenende „bewohnt“, Seesäcke und Kisten 
an Bord geschleppt und Spinde und 
Schränke befüllt. Als i-Tüpfelchen der gan- 
zen Inszenierung kleideten sich die Kame- 
radschaftsmitglieder in historische Unifor- 
men. Doch weder „Reenactment“, also die 
Darstellung konkreter historischer Ereig- 
nisse durch Schauspieler, noch fiktive Alltags- 
handlungen wie beim Ansatz der „Living 
History“ waren das Ziel. 


Kein Reenactment! 

Vielmehr stellte sich jeder Darsteller als eine 
Art Museumsguide den Fragen der Gäste 
und präsentierte dabei ein Besatzungsmit- 
glied von U 995, erläuterte dessen Herkunft 
und Aufgaben an Bord. Somit erlebten die 
Besucher nicht nur das Boot als Maschine, 
sondern zudem eine lebendige Mannschaft, 
die das Boot erst zu dem machte, was es war: 
ein tödliches Waffensystem. 

Diese Form der historischen Aufarbei- 
tung führte zu einer viel lebhafteren Diskus- 
sion unter den Besuchern über die Geschich- 
te des Bootes und seiner Besatzung, als es 
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AKTUELL 


FÜR INTERESSIERTE 


Mitmachen und helfen 


Der „Freundeskreis U 995“ sucht motivierte 
Helfer, die sich beim Erhalt des U-Bootes 
einbringen möchten. Bei Interesse bitte 
mit dem Ersten Vorsitzenden unter 
p.schroeder@deutscher-marinebund.de 
oder mit der Bundesgescháftsstelle des 
Deutschen Marinebundes unter der Tele- 
fonnummer 04343 49484962 Verbindung 
aufnehmen. Wir freuen uns darauf! 


trockene Informationstafeln alleine je hätten 
leisten können. Die physische und psychi- 
sche Belastung der U-Boot-Fahrer, die sich 
mit Kriegsgerät aufengstem Raum, ihren Ka- 
meraden und knappen Ressourcen arrangie- 
ren mussten und dabei dem Feind und den 
Naturgewalten der See ausgeliefert waren, 
wurde nachvollzieh- und erlebbar. 


Viele Frage und Antworten 


Auch die besonderen Anforderungen des 
Krieges, etwa die Ungewissheit, töten zu 
müssen oder selbst getötet zu werden, 
konnte sehr viel sensibler vermittelt werden, 
als dies durch historische Aufnahmen allein 
möglich wäre. Während also an den Maschi- 
nen vorrangig Fragen zu den technischen 
Anlagen beantwortet wurden, führten die 
beengten Unterkünfte zu Fragen über Le- 
bensverhältnisse und Sozialisierung der 
Besatzungsmitglieder. 

In der Kombüse erzählte der kamerad- 
schaftseigene Smut Wissenswertes zur dama- 
ligen Verpflegung (und verteilte auch die 
eine oder andere „Kostprobe“). In der Zen- 
trale, gleichsam das „Gehirn“ des Bootes, 


winkler@houseofhistory.de 


beantworteten die Darsteller allgemeine 
Fragen zur Funktion und Steuerung eines 
Unterseebootes. Im Bugraum beim dort aus- 
gestellten Torpedo ging es um Waffentech- 
nik und die Erfolge der deutschen U-Boot- 
Waffe im Allgemeinen. 

Dabei kam auch zur Sprache, dass das Un- 
terseeboot eine Waffe der Kriegsmarine und 
damit Teil der nationalsozialistischen Kriegs- 
politik war. Verständnisfragen zur Einord- 
nung historischer Zusammenhänge konnten 
kompetent beantwortet werden, sodass die 
Veranstalter Wissenslücken zu schließen 
und Fehlinterpretationen zu einem wich- 
tigen Komplex des Zweiten Weltkriegs vor- 
zubeugen vermochten. Man muss sich 
immer klar machen, dass die Versenkung 
eines Schiffes als Erfolg für die eine Seite zu 
Tod und Leid der anderen führte. Den See- 
krieg bestritten nicht kämpfende Schiffe, 
sondern Menschen. 

Das durch den Freundeskreis entworfene 
Konzept stieß durchweg auf eine sehr posi- 
tive Resonanz. Mehr als 500 Interessenten 
besuchten an den beiden Veranstaltungs- 
tagen U 995 und erfuhren anschaulich, was 
sie schon immer wissen wollten - und viel 
darüber hinaus. Mensch, Material und der 
erlebte Raum bildeten einen Dreiklang. 

Der Freundeskreis, der aufgrund dieser 
Resonanz nun Klarheit über diesen moder- 
nen, multiperspektivischen Ansatz für his- 
torische Aufklärung gewonnen hat, wird 
das fortsetzen, sobald die Voraussetzungen 
dafür nach der Coro- 
na-Pandemie gegeben 
sind. Dann soll das 
Boot wieder vom Tech- 
nikmuseum zu einem 
Erlebnisraum transfor- 
miert werden. Y 
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SEESCHLACHTEN & GEFECHTE 


EINER DER ERFOLGREICHSTEN HANDELSSTÓRER IM ERSTEN WELTKRIEG 


Wolf im Schafspelz 


Im November 1916 lief der als Frachtdampfer getarnte Hilfskreuzer Wolf zu einer geheimen 
Mission aus Kiel aus. Unter dem Befehl von Karl August Nerger, dem Urgroßvater unseres Autors, 
legte er erfolgreich Minen und führte danach Kreuzerkrieg auf allen drei Weltmeeren 
Von Wolf-Christian Nerger 


ls SMS Wolf Ende 1916 heimlich den 
Hafen von Kiel verließ, ahnte wohl nie- 
mand an Bord, dass man in mehr- 
facher Hinsicht Marinegeschichte schreiben 
und Weltrekorde aufstellen würde, was nicht 
zuletzt an der Persónlichkeit und der Diszi- 
plin meines Urgroßvaters lag. 
Korvettenkapitän Karl August Nerger be- 
saß große Weitsicht und überließ nichts dem 
Zufall. Er rüstete den ehemaligen Fracht- 
dampfer Wachtfels (5.809 Tonnen) so ge- 
schickt mit vier Torpedorohren, sieben 15- 
cm-Geschützen und 465 Minen aus, dass er 
als Kriegsschiff nicht zu erkennen war. Er 
schaffte es sogar, die Marineleitung davon zu 
überzeugen, ein Wasserflugzeug vom Typ 
„Friedrichshafen FF 33“ als Aufklärer „Wölf- 
chen“ an Bord zu nehmen. So wurde der 
Wolf zum ersten Kriegsschiff der Welt mit 
eigenem Flugzeug. Nach dem Durchbruch 
durch die englischen Sperren in der Nordsee 


verfolgte mein Urgroßvater eisern seinen 
Hauptauftrag, Minensperren vor feindlichen 
Häfen zu legen. Immer wieder musste die Be- 
satzung auf dem Weg gegen Kohlenfeuer 
kämpfen, die den wertvollen Brennstoff stán- 
dig knapp werden ließen. 


Beginn des Kreuzerkrieges 


So entschied der Kommandant nach dem 
Legen von Minensperren vor Kapstadt, Co- 
lombo und Bombay, mit dem Kreuzerkrieg 
zu beginnen, um an Kohlen zukommen. Un- 
entwegt musste er entscheiden, in welchen 
Handelsweg er dampfte, um Kohlenschiffe 
zu treffen und nicht dem Feind vor die Rohre 
zu laufen. 

Dabei wurde absolute Funkstille gehalten, 
damit das Schiff unentdeckt blieb. Der feind- 
liche Funk wurde aber mit dem stärksten 
Funkgerät, das die deutsche Industrie da- 
mals liefern konnte, ständig abgehört, um 


Als Frachttdampfer Wachtfels in Flensburg gebaut, 
erhielt Wolfeine starke Bewaffnung und wurde als Hilfskreuzer 
von Mai 1916 bis Kriegsende in Dienst gehalten 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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FELDPOSTKARTE MIT FEHLER: 

Ein eindrucksvolles Foto, allerdings 

ist der mit Kreuz markierte Doppeldecker 
in der Luft nicht das „Wölfchen“ 

Foto: Sammlung Nerger 
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UNTERSTÜTZUNG: Das Bordflugzeug vom Typ 33 E „Wölfchen“ war als Aufklärer ein- 
gesetzt; außerdem hatte SMS Wolf noch 456 Minen an Bord Foto: picture-alliance/akg-images 


die Bewegungen von feindlichen Kriegs- 
schiffen und interessanten Frachtern auf- 
zuklären. Aufgrund der geringen Geschwin- 
digkeit des Wolf von 10,5 Knoten musste 
mein Urgroßvater den Feind „strategisch 
jagen“. Das heißt, da er ihn nicht einholen 
konnte, schnitt er ihm den Weg ab. 

Durch die lange Fahrt bewuchs der 
Rumpf zunehmend mit Muscheln, sodass im 
Mai 1917 in der Südsee eine einsame Bucht 
aufgesucht werden musste, um den Schiffs- 
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rumpf zu reinigen und ohne Werftmittel die 
Maschine zu überholen. Gleichzeitig war der 
Mangel an Kohlen dramatisch geworden. Sie 
reichten nur noch für zwei Wochen. So lag 
der Wolf fahruntüchtig in der Südsee vor 
Anker, als sich plótzlich ein Schiff ankün- 
digte, das die ersehnten Kohlen geladen 
hatte. Nur: Wie sollte es aufgebracht werden? 
Mein Urgroßvater setzte auf das „Wölfchen‘, 
das dem unbekannten Schiff entgegenflog. 
Der Pilot warf eine Sprenggranate aus dem 


Flugzeug vor den Bug des neuseeländischen 
4.000-BRT-Dampfers Wairuna und zwang 
ihn so zum Beidrehen. Der Plan war aufge- 
gangen. Das verlängerte die Reise des Wolf 
um mehrere Wochen. 


Disziplin und Nervenstärke 


Eine weitere Schwierigkeit war die Versor- 
gung der Besatzung und der bereits über 
300 Gefangenen. Trotz der Ausgabe von 
gesunden Lebensmitteln fehlte es an Vita- 
min C. Es gab erste Fálle von Skorbut. Mein 
Urgroßvater schaffte es jedoch durch per- 
fekte Organisation, die Vorráte so zu vertei- 
len, dass niemand an Bord sein Leben verlor. 
Später erhielt er dafür den Ehrendoktortitel. 

Als der Wolf über ein Jahr unterwegs war, 
glaubte in der Heimat keiner mehr daran, 
dass es ihn überhaupt noch gab. Auch in der 
Besatzung wusste niemand, ob er seine Fami- 
liejemals wiedersehen würde. Trotzdem gab 
der Wolf kein einziges Funksignal von sich. 
Mein Urgroßvater bewies Nervenstärke, die 
hohe Disziplin der Besatzung unter diesen 
Bedingungen aufrechtzuerhalten. 

Am 26. September 1917 geriet der Wolf 
im Indischen Ozean an den japanischen 
Postdampfer Hitachi Maru. Was mein Ur- 
großvater nicht wusste: Das Schiff war be- 
waffnet! Als Wolf den Weg abschneiden 
wollte, eróffnete die Hitachi Maru aus einer 
io-cm-Kanone das Feuer Es kam zum 
ersten und einzigen Gefecht und den ersten 


SEESCHLACHTEN & GEFECHTE 


TORPEDO LOS! Abschuss des achteren Backbord-Torpedorohres. GROS 


SMS Wolf hatte vier TR 5o cm an Bord, die sich auf Schienen aus- 


schwenken ließen 


gegnerischen Verwundeten und Toten wäh- 
rend der Fahrt des Wolf. Der Japaner ergab 
sich schließlich. Wertvolle Güter und Kohle 
wurden übernommen. Aber auch jetzt reich- 
ten die Brennstoffvorráte nicht, um in die 
Heimat zurückzukehren. 


Schwierige Entscheidungen 

Hinzu kamen nun auch „Standeskämpfe“ 
unter den Gefangenen. Weiße wollten nicht 
mit Farbigen und Offiziere nicht mit Mann- 
schaften in einem Raum leben. Auch Män- 
ner und Frauen mussten getrennt werden. 
Für all diese Fragen musste mein Urgroßva- 


DER KOMMANDANT 
Karl August Nerger 


Karl August Nerger wurde am 10. Februar 1875 
in Rostock geboren. Im Jahr 1893 trat er nach 
einem kurzen Studium in die Marine ein, für 
die er sich schon früh begeisterte. 

Er machte eine bemerkenswerte Karriere 

und wurde beim Boxeraufstand um 1900 für 
seine Leistungen auf dem Kanonenboot 

SMS Iltis (siehe Seite то) ausgezeichnet. 1914 
nahm er als Kommandant des kleinen Kreuzers 
Stettin an der Schlacht vor Helgoland teil. 

Er war im Rang eines Korvettenkapitäns, 

als ihm die Marineleitung 1916 den Auftrag 
erteilte, den Hilfskreuzer Wolf auszurüsten 
und zu kommandieren. Nach dem Ersten 
Weltkrieg war Nerger erfolgreich in der 
Wirtschaft tätig und baute den Werkschutz 
der Siemens-Schuckert-Werke auf. Ab 1929 
gehörte er zum Direktorium des Konzerns. Im 
Zweiten Weltkrieg wurde der hochdekorierte 
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ROSSE EHRE: Der Gouverneur des Reichskriegshafens Kiel, Admiral 
Gustav Bachmann, bei seiner Ansprache anlässlich der Rückkehr des 
Foto: Sammlung Nerger Hilfskreuzers SMS Wolf am 24. Februar 1918 in Kiel p-a/ZB/Berliner Verlag 
ter eine Lösung finden. Da hatte er schon für 
fast 700 Menschen aller Bevölkerungsschich- 
ten und Herkunftsländer zu sorgen. 
Endlich! Am 10. November 1917 meldete 
der Ausguck südöstlich von Madagaskar 


Der Zufall wollte es, 
dass der Ausguck 
am 10. November 1917 


südöstlich von "a Cy inn Es war Py caper SEE 

° enfrachter Igotz Mendi. Ein Glücksfall! 

Madagaskar emen Das Prisenkommando beschlagnahmte 
Dampfer meldete:den 5.000 Tonnen Kohle, die für England be- 
sp anis ch en Fracht er stimmt waren. Das war ohne Zweifel die Ret- 


tung, denn die Menge reichte aus, um den 
Wolf nach Hause zu bringen. Es war so viel, 
dass mein Urgroßvater entschied, nicht nur 
Weiter auf Seite 72 


Igotz Mendi 


ehemalige Kaiserliche Offizier, formal im 
Charakter eines Konteradmirals, von allen 
damaligen Hilfskreuzer-Kapitánen als Berater 
hoch geschätzt, verfiel der Ideologie des 
Nationalsozialismus aber nicht. 

Am 15. August 1945 wurde er im Alter von 
70 Jahren von den sowjetischen Besatzern 
im KZ Sachsenhausen inhaftiert. Dort 
ermordete ihn ein deutscher Aufseher 

am 12. Januar 1947, weil er seine warmen 
Stiefel nicht abgeben wollte. 


Fregattenkapitän Karl-August Nerger 
war nach seiner Rückkehr von Mai 
bis November 1918 „Führer der 
Minensuch- und Räumverbände“ 
Foto: Sammlung Nerger 
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DAS INTERVIEW 


WENN DER URGROSSVATER EINE MARITIME LEGENDE IST ... 


Mit der Geschichte identifizieren“ 


Seine Familiengeschichte ist Teil der Deutschen Marinegeschichte, denn sein Urgroßvater 

Karl August Nerger war einer der bekanntesten deutschen Marineoffiziere des Ersten Weltkriegs. 
Großvater und Vater setzten als Schiffsärzte der Kriegs- und Bundesmarine diese Tradition fort. 
Und Wolf-Christian Nerger (45) fuhr auf Forschungsschiffen zur See 


Von Stephan-Thomas Klose 


scHiFFClassic: Sie tragen den Namen „Wolf“ 
in Erinnerung an den Hilfskreuzer SMS Wolf 
Ihres berühmten Urgroßvaters. Welche Bedeu- 
tung hat diese Episode des Ersten Weltkriegs 
für Sie persönlich? 

Wolf-Christian Nerger: Die Geschichte mei- 
nes Urgroßvaters und seines Hilfskreuzers 
faszinierte mich immer schon auf ganz be- 
sondere Artund Weise. Mein Vater schenkte 
mir das Buch meines Urgroßvaters „SMS 
Wolf‘, als ich ein kleiner Junge war. Er er- 
zählte und erklärte mir auch die Zusammen- 
hänge. Für die Familie ist die Fahrt des Wolf 
aber keine Heldentat im herkömmlichen 
Sinn, sondern die ungeheure Leistung eines 
Mannes und seiner Besatzung. Mein Urgroß- 
vater schaffte es, sein Schiff mit minimalen 
Verlusten durch alle nur vorstellbaren Ge- 
fahren der damaligen Zeit zu bringen. Dabei 
stellte er Rekorde auf und behandelte seine 
Gefangenen nachweislich ebenso fair und 
anständig wie seine Besatzungsmitglieder. 
Der Wolf hat einen festen Platz in der Ma- 
rinegeschichte und in unserer Familien- 
geschichte. Ich bin stolz darauf, den Namen 
„Wolf“ in meinem Namen weitertragen zu 
dürfen und so die Geschichte ein Stück le- 
bendig zu halten - auch für meine Kinder. 


scHiFFClassic: Im Dezember 1930 wur- 
de der ehemalige Hilfskreuer SMS Wolf, 
der inzwischen für eine franzósische 
Reederei fuhr, außer Dienst gestellt und 
im Juli 1931 in Savona/Italien ver- 
schrottet. Aber auf den Seen in und um 
Hannover ist das Schiff noch unterwegs, 
denn Sie haben sich ein fahrtüchtiges 
Modell im Maßstab 1:100 gebaut. Wie 
kam es dazu? 

Wolf-Christian Nerger: Ich bin leiden- 
schaftlicher Schiffsmodellbauer. Ich 
wollte immer schon einen fahrfáhigen 
Wolf haben, und so verwirklichte ich 
meinen Traum während des ersten Co- 
rona-Lockdowns. Soviel ich weiß, gibt 
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LEIDENSCHAFTLICHER SCHIFFSMODELLBAUER: 
Wolf-Christian Nergers 1:100-Modell von SMS Wolf 
fasziniert auch den Schiff-Classic-Gespráchspartner 
Stephan-Thomas Klose 


es auch nur ein weiteres Modell in diesem 
Maßstab, und das steht im Internationalen 
Maritimen Museum in Hamburg. 


SCHIFFClassic: Gibt es in Ihrer Familie noch 
originale Erinnerungsstücke an den Fregatten- 
kapitän und späteren Admiral Nerger und 
sein Schiff? 

Wolf-Christian Nerger: Ja, die gibt es, auch 
wenn die sowjetischen Besatzer nach dem 
Zweiten Weltkrieg in Berlin sehr viele Erin- 
nerungsstücke gestohlen haben. Einige An- 
denken sind seine handschriftlich verfassten 
Ansprachen an die Besatzung des Wolf, ein 
für seine Schwiegertochter, also meine Oma, 
ausführlich handsigniertes Buch und ein ori- 
ginaler Teppich von dem gekaperten japani- 
schen Schiff Hitachi Maru. 


ScHiFFClassic: Man kónnte meinen, die Ge- 
schichte der SMS Wolf und ihres Komman- 
danten ist in Deutschland längst vergessen. 
Aber vor einigen Jahren zeigte das ZDF die 
»lerra X"-Dokumentation „Die Piraten des 
Kaisers" über die Kaperfahrten der SMS Wolf. 
Der Schauspieler Oliver Hans Mommsen 
stellte Ihren Urgrofivater dar. Ist seine Darstel- 
lung für Sie überzeugend? 


Foto: Felician Nerger 


Wolf-Christian Nerger: Oliver Mommsen 
istein sehr guter, sympathischer Schauspieler. 
Kein anderer hätte Karl August Nerger über- 
zeugender verkórpern kónnen, auch wenn 
ich glaube, dass die Filmdialoge zu sehr an 
unsere moderne Sprache angelehnt sind und 
daher nicht dem Umgangston der damaligen 
Zeit entsprechen. 


SCHIFFClassic: Viel Raum gibt das ZDF den 
kritischen Darstellungen des Schriftstellers 
Theodor Plievier, der als Matrose auf Wolf 
fuhr und seine Erlebnisse an Bord später in sei- 
nem Roman „Des Kaisers Kulis“ verarbeitete. 
Er wirft darin Ihrem Urgroßvater und seinen 
Offizieren eine extrem schlechte Behandlung 
der Mannschaft vor. Plievier war spáter kom- 
munistischer Agitator. Wie glaubwürdig sind 
seine Darstellungen? 

Wolf-Christian Nerger: Theodor Plievier 
war sicher eine schillernde Figur an Bord 
des Wolf. Trotzdem bin ich sicher, dass er in 
diesem Zusammenhang zu wichtig genom- 
men wird. Man benutzt ihn und seinen Wer- 
degang, um den Stand der Offiziere in der 
damaligen Gesellschaft infrage zu stellen 
und dies im Film deutlich überzogen darzu- 
stellen. Wir sollten aber die Vorgánge mit 
den Maßstäben der damaligen Zeit 
messen, die sich erst mit dem Matro- 
senaufstand 1919 änderten. Es hätten 
auch die Ansichten der anderen Ma- 
trosen berücksichtigt werden müssen, 
um zu beurteilen, wie das Verhältnis 
zwischen Mannschaften und Offizie- 
ren wirklich war. Tatsache ist aber, 
dass es nach der Rückkehr von SMS 
Wolf über 40 Jahre hinweg zahlreiche 
Treffen der Besatzung gab. Aus Briefen 
und Erzählungen weiß ich auch, dass 
die Wolf-Mannschaft einschließlich 
meines Urgroßvaters eine eingeschwo- 
rene Gemeinschaft war. Die Mann- 
schaft blieb meinem Urgroßvater bis 
zu seinem Tode sehr, sehr dankbar. 


HIFFClassic: Gibt es Zeugnisse Ihres Urgroß- 
vaters über die Verhültnisse an Bord? 
Wolf-Christian Nerger: In einem Bericht an 
die Admiralitát schreibt Karl August Nerger: 
»Das wochenlange Warten südlich Neu-See- 
lands in dem kalten Winterwetter, bei fort- 
dauernden Stürmen, bei gleichzeitiger Un- 
tátigkeit war eine starke Kraftprobe für die 
Besatzung SMS Wolf. Der Frischproviant 
war stark reduziert und das von der Heimat 
mitgegebene Mehl verdorben. Die Nahrung 
bestand in nicht gar zu kochenden Erbsen 
und Bohnen, Büchsenfleisch und stinken- 
dem Brot. Aber die Besatzung nahm es zur 
Erreichung des Zieles mit in den Kauf.“ 


HIFFClassic: Vor elf Jahren organisierten Sie 
ein Treffen von Nachfahren der einstigen 
Wolf-Besatzung in Hannover-Kleefeld. Wie 
kam es zu diesem Treffen? 

Wolf-Christian Nerger: Bis in die 196oer- 
Jahre hinein trafen sich die sogenannten 
„Wölfe“ in regelmäßigen Abständen anläss- 
lich des Jahrestages der Heimkehr des Schif- 
fes. Dann schliefen diese Treffen ein. Anfang 
der 2oooer-Jahre nahm ich mit meinem 
Cousin Uwe Nerger Verbindung auf. Wir 
stellten fest, dass unweit von Hannover die 
Tochter eines Besatzungsmitgliedes wohnte. 
Außerdem meldeten sich die Australier 
Peter Hohnen und Richard Guilliard bei mir. 
Es ging um das Buch The Wolf. So entstand 
die Idee, die „Wolf“-Treffen mit den Nach- 
fahren wieder aufleben zu lassen. Konkret 
wurde es, als Herr Hohnen sich zu einem 
Deutschlandbesuch ankündigte. Das nahm 
ich zum Anlass, die Idee 2010 in die Tat um- 
zusetzen. Es kamen Nachfahren des Schiffs- 
arztes und diverser Besatzungsmitglieder 
und natürlich Mitglieder der Nerger-Familie. 


HIFFClassic: Sie haben selbst Kinder, einen 

Sohn und zwei Töchter. Was wissen sie schon 
über die Familiengeschichte? Wird sie in 
ihnen fortleben? 
Wolf-Christian Nerger: Meine Kinder be- 
kommen selbstverständlich alles mit, was 
ich in Sachen SMS Wolf recherchiere und 
organisiere. Mit meinem Sohn bin ich auch 
regelmäßig unterwegs, um unseren Wolfin 
See stechen zu lassen. Für mich ist es ganz 
wichtig, dass meine Kinder wissen, wer ihre 
Vorfahren waren, damit sie sich mit unserer 
Familiengeschichte identifizieren und erken- 
nen, dass sie ein Teil davon sind. Sie sollen 
wissen, woher sie kommen. Sie sollen verste- 
hen, dass der Name Nerger eng mit der deut- 
schen Marinegeschichte des Ersten Welt- 
kriegs verbunden ist. 
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ra рой 
; IG: Die Fahrt des Hilfskreuzersi Wolf (rechts) isti in ndr Geschichte de Seefahrt 
die lángste Unternehmung ohne Anlaufen eines Hafens Foto: picture-alliance/ZB/Berliner Verlag 


[ Metropol -Theater 
| 
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Mittwoch, den 27 März 191 


Festvorstellung SC 


FESTPROGRAMM FÜR DIE „WÖLFE“: Die Besatzung wurde vom 25. bis 28. März 1918 
nach Berlin ی‎ und erhielt dafür Lebenmittelkarten, Fahrscheine und Karten 
für das ,, Metropol-Theater^ іп den „Zirkus Busch“ und in die „Manoli-Zigarettenfabrik“ 


Foto: Sammlung Nerger 


RLE MERITE: Nerger und seine Offiziere vor ihrem Erfolgsschiff Wolf; die 
gesamte tne war mit dem Eisernen Kreuz Il. Klasse ausgezeichnet worden 
Foto: picture-alliance/ZB/Berliner Verlag 
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Hifskreuzer Wo VA passiert Us hfriesiand 


FÜR DIE EWIGKEIT: Als einer der 
erfolgreichsten Handelsstórer 

des Ersten Weltkriegs kehrte der Wolf 
unversehrt nach 451 Tagen zurück 

in die Heimat; Foto vom Großlinien- 
schiff Ostfriesland aus 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 4 


BEGEISTERTER EMPFANG: Karl-August Nerger (links) Anfang Márz 1918 
mit seiner Wolf-Mannschaft vor dem Brandenburger Tor in Berlin 
Foto: picture-alliance/ZB/Berliner Verlag 


die Kohlen, sondern auch die Igotz Mendi als 
Prisenschiff mitzunehmen. Der zusätzliche 
Schiffsraum entschärfte zudem das Gefan- 
genenproblem, denn allmählich wurde der 
Platz an Bord des Wolf eng. 


Wassereinbruch! 
Die Gefangenen konnte man nun auf beide 
Schiffe verteilen. Es musste noch zweimal 
Kohle auf See aus der Igotz Mendi übernom- 
men werden. Der Wolf ging auf hoher See 
lángsseit des Spaniers. In der Dünung schlu- 
gen beide Schiffe allerdings so heftig anei- 
nander, dass es mehrere Wassereinbrüche 
auf dem deutschen Schiff gab. 

Mit diesen Scháden dampfte Wolf durch 
ein atlantisches Tiefdruckgebiet mit einem 
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Orkan, den die Wetteraufzeichnungen bis 
dahin noch nicht registriert hatten. Die pro- 
visorisch geflickten Lecks brachen auf, und 
das Schiff nahm tonnenweise Wasser auf. 
Die Pumpen versagten. Der Wolf drohte 
kurz vor dem erfolgreichen Ende seiner Un- 
ternehmung doch noch zu scheitern. Erst 
nach fast 24 Stunden hártester Arbeit gelang 
es der Besatzung im eiskalten Wasser, die 
Pumpen wieder in Gang zu bringen und die 
Lecks zu flicken. 

Schließlich erreichte der Hilfskreuzer 
nach 451 Tagen am 24. Februar 1918 Kiel. Da 
hatte er eine Wegstrecke von 64.300 Seemei- 
len zurückgelegt (was etwa dem 2,5-fachen 
Erdumfang entspricht), ohne einen Hafen 
anzulaufen. Ein Weltrekord! Mein Urgroß- 


vater brachte 14 Schiffe mit insgesamt 38.000 
BRT auf und rüstete eines davon auf offener 
See zum Hilfskreuzer und Minenleger aus. 
Weitere 22 Schiffe mit 176.000 BRT gingen 
nachweislich durch von SMS Wolf verlegte 
Minen verloren. Mein Urgroßvater errech- 
nete später sogar eine versenkte Gesamtton- 
nage von rund 300.000 Tonnen! 


SMS Wolflebt weiter 

Kein anderes deutsches Kriegsschiff lief wäh- 
rend des Krieges so weit in westpazifischen 
Gewässern. Die 467 Gefangenen wurden bis 
zum Kriegsende in Internierungslager ge- 
bracht. Später kehrten alle in ihre Heimat- 
länder zurück. Viele, die damals an Bord 
waren, schrieben Bücher wie Roy Alexan- 
ders 451 Tage oder Fritz Witschetzkys Das 
schwarze Schiff und einige andere, in denen 
die ehemaligen Gefangenen an Bord ihre 
gute Behandlung auf dem Hilfskreuzer Wolf 
extra hervorhoben. 

Mein Urgroßvater wurde zum Fregatten- 
kapitän befördert und noch an Bord von Ad- 
miral Gustav Bachmann im Namen des Kai- 
sers mit dem höchsten Orden für Offiziere, 
dem „Pour le Mérite“ ausgezeichnet. Die ge- 
samte Besatzung erhielt das Eiserne Kreuz 
II. Klasse. SMS Wolf indes lebt in meiner Fa- 
milie bis heute fort, denn mein Vater heißt 
Wolf und ich heiße Wolf-Christian - für 
mich eine große Ehre. Y 
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SPURENSUCHE 


EIN SCHIFFSWRACK GIBT ARCHÄOLOGEN RÄTSEL AUF 


,Smakken, Kuffen, Galioten“ 


In der Tromper Wiek vor Kap Arkona liegt ein Überbleibsel der Küstenschifffahrt, 
wie sie ab dem 17. Jahrhundert zunächst in den Niederlanden stattgefunden hat. 
Schon bald prágten hier sogenannte Flachbodenschiffe das Bild der Küstenregionen 


Von Elmar Klemm 


Arkona. Für Kapitän Hans Pidder ist 

die Passage immer wieder eine He- 
rausforderung. Sein Frachtsegler ist üppig 
beladen. Er fährt Holz und Kohlen aus Däne- 
mark nach Greifswald. Das schwere Eichen- 
holz des Rumpfs ächzt, während der Bug 
durch die Wellen stampft. 

Zu den starken Windböen gesellt sich 
Regen. Die Sicht schwindet. Pidder entschei- 
det, unterhalb des Kaps in der Tromper Wiek 
abzuwettern. Das Risiko ist ihm bekannt. 
Doch immer noch besser, als vor Jasmund 
auf das Kreideriff zu laufen. Nach einer 
Stunde, die Dunkelheit bricht langsam an, 
nimmt der Wind spürbar zu. Das Schiffkann 
sich nicht mehr freisegeln und wird immer 


E: scharfer Nordost pfeift um das Kap 


AUF DER SPUR: Ein Team 
von Hobbyarchäologen 
untersucht das Wrack einen 
Sommer lang. Jeder Tauch- 
gang liefert Antworten, 
bringt aber auch neue Fragen 


Foto: Kai Schaake 


mehr gen Ufer gedrückt. Zu spát. Mit einem 
schabenden Geräusch läuft das Schiff auf 
Grund. Pidder kann sich mit seiner fünfkóp- 
figen Mannschaft ans nahe Ufer der Schaabe 
retten. Das Schiff wird 1854 Opfer der Bran- 
dung - und gerát in Vergessenheit. 

Im November 2014 meldet sich ein 
Fischer beim Landesverband für Unterwas- 
serarcháologie Mecklenburg-Vorpommern: 
Auf Rügen liege vor dem Strand der Schaabe 
ein Wrack, das schon länger als Fischgrund 
diene. Den Ausführungen des Fischers zu- 
folge solle sich in rund vier Meter Tiefe ein 
Spantengerüst von etwa 40 Meter Länge 
befinden. Bei gutem Wetter laufen die Ar- 
chäologen aus. Sie wissen, dass die Tromper 
Wiek schon einigen Schiffen zum Verhäng- 


nis geworden ist. Bisher sind hier vier 
Wrackpositionen bekannt. 


Gefährliche Wiek 


Die Bucht „Tromper Wiek“ befindet sich im 
Nordosten der Insel Rügen in Mecklenburg- 
Vorpommern. Sie erstreckt sich in einem 
weiten Bogen zwischen dem Kap Arkona im 
Norden und der Ortschaft Glowe im Süden. 
Im Westen wird sie durch die „Schaabe“ be- 
grenzt - eine Nehrung, die sich nach der Eis- 
zeit durch Sedimentsablagerungen gebildet 
hat und die die einstigen Inseln Wittow und 
Jasmund verbindet. Diese Bucht bietet Schif- 
fen Schutz bei Winden aus Nord, Süd und 
West. Aufgrund der sehr günstigen Lage Rü- 
gens und der Tromper Wiek für den Seehan- 


del im Ostseeraum wurde die Insel schon 
früh von Schiffen frequentiert. Auf einer See- 
karte aus dem 17. Jahrhundert ist in der 
„Irumper Wick“, so die damalige Bezeich- 
nung, eine Warnung vermerkt: „sinus nautis 
valde formidabilis - ohne Nautik sehr furcht- 
bar“. Die Risiken beruhen vermutlich auf 
zwei Umständen. Zum einen könnte die 
Wiek Schiffen bei Stürmen zum Verhängnis 
geworden sein. Der flache Vorstrandbereich 
birgt bei Stürmen aus Ost, Nordost oder Süd- 
ost eine große Gefahr des Strandens. 

Ein weiterer Grund wäre die morphologi- 
sche Beschaffenheit des Ostseegrunds, denn 
der überwiegend sandige Grund ist regel- 
mäßigen Sedimentsbewegungen ausgesetzt. 


Tauchgang 

Im Mai 2015 fallen Taucher über die Reling 
des Schlauchboots. Ein Atemzug durch ihre 
Lungenautomaten, da zeichnet 

sich vor ihnen schon das weit- 

läufige Spantengerippe ab. Wo 

man hinsieht, ragen massive 

Holzbalken aus den gemäch- 

lich dahinwehenden Algen. 

Zur ersten Orientierung um- 

runden sie das Objekt. An eini- 

gen Stellen sind die klotzigen 

Spanten aus dem Verbund ge- 

rissen und ragen einen Meter 


DEUTLICHE ZEICHEN: 
Eng stehende Spanten deuten 
auf ein Lastschiff hin 


Foto: Kai Schaake 
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»Sinus nautis valde 
formidabilis - ohne 
Nautik sehr furchtbar“ 


Warnung vor der ,Trumper Wiek“ auf 
einer Seekarte aus dem 17. Jahrhundert 


SEEKARTE MIT HINWEISEN: 

Die Tücken der , Trumper Wick“ 
waren schon im 17. Jahrhundert 
bekannt 


Foto: Sammlung Klemm 


hoch in die Ostsee. Heck und Bug verlaufen 
im Sand. Die beiden Nachwuchsarcháologen 
nehmen die Arbeit auf. Obwohl das Wrack 
nahezu komplett abgetragen ist, zeichnet 
sich backbords und steuerbords eine deutli- 
che Kimmung ab. Diese Krümmung bezeich- 
net den Übergang der Bodenspanten in 
die Bordwand und ist teilweise noch über 
18 Meter Lánge beplankt. 

Die Kimmung lásst also auf einen Schiffs- 
boden schließen. Bei den nächsten Tauch- 
gängen wird eine Gesamtlänge von 24,7 Me- 
tern festgestellt. Das Rumpffragment zählt 
58 Spanten, die durchschnittlich 6,5 Meter 
lang und зо mal зо Zentimeter breit/tief sind. 

Auffällig ist vor allem, dass an allen Span- 
ten abgebrochene Holznägel hervorstehen. 
Mit ihnen waren offenbar die mächtigen 
Wegerungen befestigt, die große Teile des 
Wracks abdecken. Zwischen den Spanten 

erkennt man ebenso mäch- 
tige Bodenplanken. Die zahl- 
reichen Bohrlöcher passen 
genau mit der Position der 
Holznägel überein. Das Schiff 
wurde also primär mit Holz- 
nägeln beplankt. Diese waren 
laut einer Analyse übrigens aus 
Eichenholz gefertigt. Ein Indiz 
für den hohen Anspruch an die 
Stabilität, denn Eiche war auch 
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DIE ARBEIT BEGINNT: Das Wrack wird 
systematisch vermessen ... Foto: Kai Schaake 


im 18. und 19. Jahrhundert bereits ein teurer 
Rohstoff. Auf der Oberseite der Spanten fin- 
den sich zudem Oxidationsspuren. Offenbar 
wurden Teile der Wegerung zusátzlich mit 
Metallbolzen fixiert. Zur Dokumentation 
legen die Taucher einen Abschnitt von sie- 
ben mal sieben Metern frei, der besonders 
viele Details vereint. 

Dann heißt es Feuertaufe für den Nach- 
wuchs: messen, zeichnen, messen, zeich- 
nen ... Die Untersuchungen bescháftigen 
das Team einen Sommer lang. Jeder Tauch- 
gang liefert neue Erkenntnisse, wirft aber 
auch neue Fragen auf. Um Antworten zu fin- 
den, taucht die Gruppe rund zehnmal ab. 


Jahresprojekt 


Der Landesverband für Unterwasserarcháo- 
logie Mecklenburg-Vorpommern hat die 
Untersuchung mittlerweile zum Jahrespro- 
jekt erklárt. Aber erst einmal steht die Ar- 
chivarbeit an. Denn noch ist vóllig unklar, 
wo der Fund eigentlich einzuordnen ist. 
Bislang weist das klotzige Holzgerüst nur 
eine rátselhafte rechteckige Grundform auf. 
Da hilft nur das Studium der Schiffbau- 
geschichte. 

Das Problem: Die Geschichte des Schiff- 
baus und seiner zeitlich charakteristischen 
Typen lässt sich nur lückenhaft erzählen. 
Baupläne wurden erst sehr spät, etwa ab 
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— und schließlich unter Wasser auf Millimeterpapier gezeichnet Foto: Elmar Klemm 


b E 
MODERNE TECHNIK: In der Fotogrammetrie-Methode wird aus Hunderten Bildern 
ein 3-D-Modell erstellt Foto: Jens Auer 


dem 18. Jahrhundert, aufgezeichnet. Bis da- 
hin überlieferte man das Wissen meist 
mündlich. Oft geben allein Abbildungen auf 
Siegeln, Münzen, Keramik oder Gemälden 
einen vagen Eindruck von der Bauart wieder. 
Diese werden bis heute herangezogen, um 
auch Wrackfunde zeitlich einzuordnen. Mit- 
telalterliche Koggen hatten nicht dieses Aus- 
maß. Die Briggen und Schoner des 19. Jahr- 
hunderts waren schnittiger und vor allem 
größer. Und zu den eisernen Windjammern 
passt das Wrack erst recht nicht. 

Neue Anhaltspunkte gibt der Bericht 
eines Wrackfunds 1992 vor Hiddensee. Der 
Unterwasserarcháologe Maik-Jens Spring- 
mann beschreibt einen Fund mit „Spanten, 
Bodenwrangen und Resten einer [...] Innen- 
beplankung*. Das Fahrzeug weise die Form 
eines Rechtecks auf. Aufgrund der Indizien 
zieht er den Vergleich zu äußerst plattbodi- 
gen und rechteckigen holländischen Fahr- 
zeugen, die sich im 18. Jahrhundert auch im 
Ostseeraum durchsetzten. 

Sein Kollege Thomas Fórster ergänzt: 
„Bei dem Fund handelt es sich um einen in 
der niederländischen Schiffbautradition ge- 
fertigten Fahrzeugtyp [...], etwa eine Galiot, 
Tjalk oder Schmack.“ Die Vielzahl der über- 
einstimmenden Merkmale konzentriert die 
Recherchen auf den niederländischen Schiff- 
bau. Horst Menzel hat sich in seinem Buch 
Smakken, Kuffen, Galioten dieses Themas an- 
genommen. Er beschreibt eine Evolution der 
Küstenschifffahrt, die ab dem 17. Jahrhundert 
zunächst in den Niederlanden stattgefunden 
hat. Bald prägten hier sogenannte Flachbo- 
denschiffe das Bild der Küstenregionen. 

Allen gleich seien die mäßigen Segel- 
eigenschaften. Die wuchtigen Schiffe hatten 
zwar eine große Ladekapazität, aber sie konn- 
ten nicht gut gegen den Wind segeln und 
mussten ihren Kurs mit Seitenschwertern 
stabilisieren. Das passt zu einer Strandung 
in der Tromper Wiek. Mitte des 18. Jahrhun- 
derts trat schließlich die Kuff in Erscheinung 
und prägte die Küstenschifffahrt in Nord- 
und Ostsee bis Ende des 19. Jahrhunderts. Zu- 
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SPURENSUCHE 


HINWEISE: Die charakteristische Rumpf- 
form der Plattbodenschiffe hat die Forscher 
auf die richtige Spur der Kuffen gebracht 


Foto: Horst Menzel 


nächst noch kleiner als die Schmack mit etwa 
15 bis 25 Meter Länge, wurde die Kuff bald 
breiter, und das Ladevermögen nahm auf- 
grund der eckigen Form zu. Das führte zu 
einer fast rechteckigen Grundform. 


Signifikante Merkmale 


Der Schiffshistoriker Hans Szymanski be- 
schreibt die Kuff in seinem Standardwerk 
von 1934, Deutsche Segelschiffe: „Kuffen 
waren völlige und stark gebaute Kielschiffe 
mit großer Tragfähigkeit. Obwohl sie einen 
verhältnismäßig flachen und breiten Boden 
mit kurz abgerundeter Kimm hatten, führ- 
ten nur wenige Seitenschwerter, andere be- 
saßen Kimmkiele, wenn der Kiel niedrig war, 
um die Abdrift zu verringern. Im Vorschiff 
verliefen die Wasserlinien fast rechtwinklig 
zum Kiel, daher war das Vorschiff sehr breit, 
an den Seiten abgerundet.“ 

Die signifikanten Merkmale der Kuff be- 
schränken sich offenbar auf die Rumpfform. 
Getakelt wurde sie mitunter sehr unter- 


schiedlich. Laut Menzel verschmolz die Kuff 
zu dieser Zeit immer mehr mit ihrem Nach- 
folger, der Galiot. Doch sie konnte nach wie 
vor nicht gegen den Wind segeln. Blies sie 
die Windrichtung gen Ufer, war sie oft der 
Strandung ausgesetzt. Auch das passt. Im 
Zuge der Untersuchungen wurde eine Holz- 
probe entnommen und dendrochronolo- 
gisch untersucht. Nach Einschätzung des lei- 
tenden Archäologen Kai Schaake dürfte das 
Schiff irgendwann in der Mitte des 19. Jahr- 
hunderts gesegelt sein. Daher geht man nach 
aktuellem Kenntnisstand von einer deut- 
schen Weiterentwicklung der niederländi- 
schen Plattbodenschiffe in der Übergangs- 
phase von Kuff und Galiot aus. 


Zweite Strandung 


In einem Wintersturm wurden im Januar 
2019 große Teile des Wracks vom Ost- 
seegrund gelöst und an den Strand der 
Schaabe geworfen. Der zuständige Archäo- 
loge Dr. Jens Auer hat die Gelegenheit für 
weitere Untersuchungen genutzt: „Es han- 
delt sich um Teile des Kiels, der Bodenschale 
und der Kimm sowie um vereinzelte Boden- 
wrangen, Innen- und Außenplanken eines 
flachbodigen, kraweel gebauten Fahrzeugs 
niederländischer Bauart mit scharfer Kimm 
und einem 6,4 Meter breiten Flach, welches 
in das 18. Jahrhundert datiert.“ 

Was nun mit dem Wrack passiert, ist 
ungewiss. Seit zwei Jahren kann man die Hól- 
zer bei einem Strandspaziergang betrachten. 
„Das Wrack ist nach einer fotogrammetri- 
schen Dokumentation und der Entnahme 
von Proben am Strand verblieben und dort 
ziemlich schnell vollstándig von Sediment 
bedeckt worden‘, erklärt Auer. „Momentan 
liegen Teile nach meinem Kenntnisstand 
wieder frei, allerdings ist der Strand bzw. der 
Brandungsbereich ein dynamisches Umfeld, 
welches ständigen Veränderungen unter- 
liegt.“ Ob je die Identität dieses Schiffes fest- 
gestellt wird? Vielleicht nimmt sich ja wieder 
ein Team ehrenamtlicher Bodendenkmal- 
pfleger dieser Frage an. Y 


KONSERVIERTES WISSEN: 
Der Schiffbaumeister 
Fredrik af Chapman hat in 
seiner Sammlung Archi- 
tectura Navalis Mercatoria 
auch den Riss einer 
Schmack veróffentlicht 


Foto: Elmar Klemm 
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KRAFTPROTZ: Eisbrecher Stettin 
Alle Fotos: Detlef Ollesch 


MUSEUMSHAFEN OEVELGÓNNE 


Hanseatische Prominenz 


Kutter, Eisbrecher und Barkassen 


und die größte Vielfalt ап Museums- und 
Traditionsschiffen in Deutschland. Dut- 
zende Schiffe und Boote aus unterschied- 
lichen Bereichen und Epochen der zivilen 
Seefahrt verteilen sich über zahlreiche pro- 
minente sowie wenig bekannte Liegeplätze 
zwischen der Überseebrücke und dem Har- 
burger Binnenhafen. Vom 159,4 Meter langen 
Stückgutfrachter Cap San Diego bis zur sechs 
Meter kurzen friesischen Yacht Johanna von 
Oevelgönne reicht die Palette der schwim- 
menden Zeitzeugen maritimer Geschichte. 
Ein Teil dieser Flotte ist im Museumsha- 
fen Oevelgönne zu Hause. Der gleichnamige 
Verein betreibt diesen seit 1977 am Fähranle- 
ger Neumühlen, rund vier Kilometer flussab- 
wärts von den St.-Pauli-Landungsbrücken. 
Die rund zwei Dutzend am Ponton und 
den rückwärtigen Dalben festgemachten 
Segler, Dampf- und Motorschiffe gehören 


I n Hamburg gibt es die höchste Anzahl 


TRADITIONSSEGLER: Friesische Yacht, 
Tjalken und Ewer hinter den Dalben 
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zum Teil dem Museumsverein, weitere befin- 
den sich im Eigentum anderer Vereine, Mu- 
seen und von Privatleuten. Einige von ihnen 
sind in die Denkmalliste der Freien und Han- 
sestadt Hamburg eingetragen. Dabei handelt 
es sich bei den Schiffen durchweg um aktive 
Veteranen, die in der warmen Jahreszeit 
häufig unterwegs sind - von der Hafenrund- 
fahrt der Barkassen bis zu mehrwöchigen 
Tórns etwa des Finkenwerder Hochseekutters 
Präsident Freiherr von Maltzahn oder des 
Dampfeisbrechers Stettin, des wohl bekann- 
testen der hier beheimateten Traditions- 
schiffe. Und selbst das 133 Jahre alte Feuer- 
schiff Elbe 3 unternimmt noch längere Reisen. 


Besuch individuell möglich 

Der Schwimmkran Karl Friedrich Steen hat 
einen wesentlich kleineren Aktionsradius, 
dafür ist sein praktischer Wert für die hiesige 
Flotte nicht zu unterschätzen: ob beim Zie- 
hen der Masten eines der sieben Segelschiffe 
oder beim Kranen beispielsweise der Dampf- 
pinasse Mathilda (sechs Tonnen) oder der 
15 Tonnen schweren Barkasse Altona. Er 
hebt und schwenkt Gewichte bis zu 30 Ton- 
nen, weshalb er im Jahr 2015 auch das Leit- 
feuer Pagensand Süd von der Elbinsel Pagen- 
sand heben und den zwólf Meter hohen 
Turm hier im Museumshafen auf einen 
neuen Sockel stellen konnte. 

Die frühere HADAG-Fáhre Bergedorfaus 
dem Jahr 1955 dient als Restaurantschiff 
und begibt sich nur noch zu besonderen 
Ereignissen wie beispielsweise dem Hafenge- 
burtstag auf Fahrt. 


Süd wurde 2015 Exponat im Museumshafen 


Anschrift 

Museumshafen Oevelgónne e.V. 
Ponton Neumühlen 

22763 Hamburg 

Tel. 040 41912761 
www.museumshafen-oevelgoenne.de 
info@museumshafen-oevelgoenne.de 


Öffnungszeiten 

Das Gelände ist frei zugänglich. 
Besichtigung der einzelnen Schiffe nach 
Absprache. Das Büro des Vereins ist 
wochentags jeden Vormittag besetzt. 


Die größeren Einheiten haben - wenn sie 
denn anwesend sind - feste Öffnungszeiten, 
die anderen kann man individuell besichti- 
gen, wenn die ehrenamtliche Crew an Bord 
ist und für Besucher Zeit hat. Zur Anreise 
empfiehlt sich die Fährlinie 62 der HADAG, 
die - von den Landungsbrücken oder von 
Finkenwerder kommend - die Fahrgäste di- 
rekt neben den Traditionsschiffen aussteigen 
lässt. Auch im Winter oder in Pandemiezei- 
ten, wenn der Betrieb auf den einzelnen 
Schiffen weitgehend ruht, ist der Ponton des 
Fähranlegers frei zugänglich, was dem Inte- 
ressierten den Aufenthalt in einer Art Frei- 
lichtmuseum mit Blick auf die Schiffe und 
die zu diesen aufgestellten Informationsta- 
feln ermöglicht. Detlef Ollesch & 


RÄTSEL 


BILDERRÄTSEL 


Erkennen Sie das Schiff? 


LOGIKRÄTSEL 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x 1er, 3 x 2er, 2 x 3er und 
1 X 4er) in das Koordinatensystem ein. Die Zahlen geben an, 
wie viele Schiffe beziehungsweise Schiffssektionen waage- 
recht und wie viele senkrecht positioniert werden dürfen. 


Auflósung Seite 82. 
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HISTORISCHE SEEKARTEN 
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Hafen von Ostia 


Die Ansicht mit dem Hafen von Ostia bei ; Ж 
Rom ist eine von insgesamt боо gestoche- ' TEES VET ИШ RETIRER 
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„Civitates Orbis Terrarum“ zwischen 1572 
und 1618 erschienen. Dem berühmten 
Weltatlas von Ortelius áhnlich, waren 
die 1.600-seitigen „Civitates“ als 
ergänzende Sammlung angelegt. AK 


"m mm п 


~ мем 
°. d “nr M 
r. Via a porti gmanı Єй cratikterier d Pen 


2 Porta precipua Romans. muri parui portus. итал щен 


3 "Templum д 
+. Aqueduct interior. 3. Dom), m rp ambiens 
5 Porta fecunda S quas exponung, merces. П: Os paraiport 


7: Murss pari port. ` 10. Mar totum 


> fiue margo arut portus. 
Jur en р ы 


x Rm 


мй Cof pet 


un SH ENT : 
198 * d Qc cí 
г Mürus maioris por —— 


amas quinquaginta. 
€ 


SCHIFFClassic 3 | 2021 


Fotos: picture-alliance/dpa/Carsten Rehder, SZ-Photo/Sammlung Megele/Scherl, Sammlung Lipsky 
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Е 122 — Arbeitspferde der Marine 


DIE ACHT FREGATTEN der Klasse 122 (Bremen-Klasse), von denen die erste 1982 
in Dienst gestellt wurde und eine - die Fregatte Lübeck - noch im Dienst steht, 
waren robuste und zuverlässige Mehrzweckkampfschiffe. Als Hauptaufgabe 

im Kalten Krieg galt die Bekämpfung von U-Booten, und nach dem Ende des 
Ost-West-Konflikts waren ihre Fähigkeiten zur Abwehr von Flugzeugen und 
Flugkörpern geschätzt. Alles über Technik, Ausrüstung und Einsätze dieses in der 
Deutschen Marine legendären Schiffstyps lesen Sie in der nächsten Ausgabe. 


Hitlers Abwehrchef 


ADMIRAL WILHELM CANARIS 


ist bis heute umstritten: War er Spion, 
Kriegsverbrecher, Verräter, Widerstands- 
kämpfer, ein falsch verstandener Patriot 
oder doch ein glühender Nationalsozialist? 


Schicksal eines i 
U-Bootes 


SM U 20 wurde durch die 
Versenkung der Lusitania 1915 
bekannt. Doch was geschah 
danach? Die spannende 
Geschichte eines Unterseebootes. 


و 
des NS-Regimes‏ 


KREUZFAHRTEN für den kleinen Mann: 
Wie sahen sie aus, die Vorzeigedampfer im 
Dienst der Organisation „Kraft durch Freude“? 
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AUSSERDEM: KATASTROPHE 1952 Untergang der 1243205201 
Melanie Schulte WEE) 
SMS ALBATROS auf Missionsreise 1 
zu den Salomonen 2 
SCHIFFSMASTEN Ein Blick in ihre Geschichte : 
4 
1 
0 
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HANTY- LANGUSTEN BOOTSMANN 
SCHAUMKRONEN PLANKTON BELUGAS NAVIGATION AHOI 
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EBBE MORÄNEI GEZEITEN SKAGERRAK TECHNISCHES MUSEUM U 995 
WAVES SEESCHLANGEN TÜMMLER STRAND 
MEERESRAUSCHEN  SEEIGEL HELGOLAND ATOLLE 


WENN SIE DAS ALLES AUCH SO LIEBEN, 
DANN WERDEN SIE MITGLIED IM 


DEUTSCHEN MARINEBUND 


DEM GRÖRßTEN MARITIMEN INTERESSENVERBAND DEUTSCHLANDS 


Deutscher 
Marinebund 


* Das Bündnis für 
www.deutscher-marinebund.de Men pn 
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Klaus Krick Modelltechnik 
Inhaber Matthias Krick 
Industriestr.1 ۰ 75438 Knittlingen 
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